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Deutschlands 
zukünftiger Kraftrad-Bedarf 


In der Verwendung des Krajtrads als Verkehrsmittel war Deutschland allen Ländern 
der Erde weit voraus. 1938 betrug der Kraftradbestand in Deutschland ohne Öster- 
reich 1513 000 oder 45,5% des Weltbestands (siehe unsere Tabelle im vorletzten Heft). 
Die deutsche Produktion an Krafträdern hatte sogar 65% der Weltproduktion erreicht. 
Es ‚ist somit selbstverständlich, daß wir der Behandlung der Kirafträder in den drei 
Denkschriften zur zukünftigen Kraftfahrzeugproduktion Deutschlands, die wir bereits 
grundsäßlich gewürdigt haben, ein besonderes Kapitel einräumen. 

Rekapitulieren wir ganz kurz. Drei Denkschriften liegen vor: 


die des Verbandes der Automobil-Industrie Hannover, 

die der Hauptverwaltung Straßen des amerikanischen und britischen Besagungsgebietes 
in Bielefeld 

und die im Auftrag des Länderrats geführte Untersuchung von Professor Dr.-Ing. 
Konrad Pirath, Stuttgart, 


nach ihren Entstehungsorten kurz mit Hannover, Bielefeld und Stuttgart bezeichnet. Um 
wieder zu einem klaren Bild zu kommen, dividieren wir die bereits veröffentlichten, für 
das Jahr 1949 notwendigen Bestandszahlen mit der angenommenen Lebensdauer — von 
bei Krajträdern 5 Jahren —, wir erhalten dann als jährlich notwendige Produktion das 
folgende Ergebnis: 


Hannover Bielefeld Stuttgart 


bis 100 cm unbegrenzt bis 100 ccm 69 000 Stück 
über 100 ccm 50 000 Stück über 100 ccm 69 000 Stück 


Es ist nun recht interessant, den Argumenten nachzugehen, die zu diesen Forderungen 
und Vorschlägen führten, weil sich legten Endes auch die Verfasser der drei Denkschrif- 
ten darüber klar gewesen sein werden, daß eine derartige Heraufsezung der Jahres- 
erzeugung gegenüber den im Industrieplan des Kontrollrats genannten Ziffern (bis 60 ccm 
unbegrenzt, darüber mit einem _Maximalhubraum-von..250_ccm_10 000 Stück pro anno) 
nur dann Aussicht auf Erfolg hat, wenn die Beweisführung unangreifbar ist. Betrachten 
wir daraufhin einmal die Zahlen etwas näher. Stuttgart will 50 Prozent der Jahres- 
produktion der Größenklasse bis 100 ccm vorbehalten, so daß für die über 100 ccm 
hinausgehenden Klassen eine Jahresproduktion von 69 000 Einheiten verbleibt. Wir haben 
somit auch bei den Krafträdern wiederum das Ergebnis, daß alle drei Denkschriften auf 
den verschiedenen, bereits..eingehend.geschilderten Wegen zu dem beinahe gleichen Er- 
gebnis kommen. Die Freistellung der Produktion von irgendwelchen Einschränkungen bei 
Krafträdern bis 100 ccm bzw. die Heraufsegung des Zylinderinhalts gegenüber dem In- 
dustrieplan, der diese Freiheit bekanntlich nur Rädern bis 60 ccm zugestehen wollte, 
wird von Bielefeld und Hannover teils technisch, teils wirtschaftlich begründet. Bielefeld 
stellt fest, daß Versuche der NSU-Werke in Neckarsulm ergeben haben, daß der Kraft- 
stoffverbrauch bei einem Kraftrad mit 97 ccm im Vergleich zu einem mit nur 60 ccm nur 
eine ganz geringe Erhöhung zeigt (0,2 Liter = 0,0526 USA-Gal. für 100 km), daß dem- 
gegenüber aber für den Bau eines 60-ccm-Kraftrads 15,6 Prozent mehr Eisen als für die 
um ein Drittel stärkere Maschine (!) gebraucht würde. In Verbindung mit den von Han- 
nover angezogenen wirtschaftlichen Gründen, nämlich den allgemein zu erwartenden un- 
günstigen Einkommensverhältnissen, der Verlegung des Wohnraumes der Städter und 
Flüchtlinge auf das flache Land, der verringerten Leistung der öffentlichen Verkehrs- 
mittel, der günstigen wirtschaftlichen Ausnütung des Kraftrades gegenüber dem Per- 
sonenkraftwagen und schließlich dem Verhältnis des Materialbedarfs zwischen Personen- 
kraftwagen und Kraftrad (9:1 bei Eisen und Stahl, 5:1 bei Gummi und 4:1 bei Kraft- 
stoff), erscheint der Beweis, daß dem Kraftrad in Deutschland ein großer Anteil an der 
Produktion eingeräumt werden muß und es wenigstens auf diesem eng begrenzten Sektor 
keine Einschränkungen geben sollte, gelungen. 

Hannover plädiert darüber hinaus auch für eine Heraufseyung des nach dem Industrieplan 
erlaubten Maximalhubraumes von 250 ccm auf wenigstens 350 ccm oder noch besser auf 
500 ccm mit der Begründung, daß das stärkere Kraftrad sehr häufig als Ersat; für einen 
Personenkrajtwagen dienen muß und daß daher in Deutschland der Beiwagenbetrieb weit 
verbreitet sei. Die 250-ccm-Maschine sei hierfür aber zu schwach, 350 ccm seien die 
untere Grenze für die Mitführung eines Beiwagens und erst 500 ccm ergäben einen prak- 
tisch und wirtschaftlich befriedigenden Betrieb. Diesen Argumenten vermögen wir uns 
nicht voll anzuschließen. Es sollte möglich sein, die offenbaren Befürchtungen der Alli- 
ierten, ein Rad von 500 ccm oder darüber könne für Kriegszwecke entwickelt oder gebaut 
werden, dadurch illusorisch zu machen, daß wir auf diese Größenklasse verzichten und 
eine technische Lösung suchen, nämlich mit 350 ccm ein vollwertiges für Beiwagenbetrieb 
geeignetes Kraftrad zu schaffen. Die Beschränkungen dürften dann wohl eher ‘fallen 
Naturgemäß ist diese Frage von untergeordneter Bedeutung, denn ausweislich der Zu- 
lassungsstatistik fielen in der Erzeugung auf die Klasse 351 bis 500 ccm im Durch- 
schnitt immer nur wenige Prozent. Auch Bielefeld und Stuttgart haben entsprechend 
diesem Ergebnis die zukünftige Erzeugung in dieser Gruppe mit nur 9 bzw. 4 Prozent 
der eingangs erwähnten Ziffern angesett. Es kommt hinzu, daß die Industrie bei der für 
lange Zeit anzunehmenden schwierigen Wirtschaftslage ohnehin gezwungen sein wird, in 
den Preisen und damit auch .hinsichtlich der Größen nach unten auszuweichen. 

Es ist zu hoffen, daß der neue, zunächst wohl nur für die Westzonen in Kraft zu setjende 
Industrieplan an den Ziffern der drei Denkschriften, insbesondere auch an der Frei- 
setung der Krafträder bis 100 ccm von irgendwelchen Produktionseinschränkungen 
nicht vorbeigehen wird, und daß er wenigstens „dem Kraftfahrzeug des kleinen Mannes“ 
eine Entwicklung ermöglicht, wie sie in den drei Denkschriften als für den wirtschaft- 
lichen Wiederaufbau unbedingt notwendig bewiesen wurde. 


bis 100 ccm unbegrenzt 
über 100 ccm 66 000 Stück 











































Ein konzentrierter Angriff am 1. März 1945, der zweifellos der Industrie in Neckarsulm 
galt, vernichtete die Altstadt. Starker Wind an diesem Tage verlegte die Bombenteppiche 
einige hundert Meter von den NSU-Werken weg. Lediglich das Hauptverwaltungs- 
gebäude und einige Werkstätten wurden getroffen. Durch Artilleriebeschuß, kurz vor dem 
Einmarsch der Amerikaner, gingen dann noch ein Teil des Werkzeugbaues ‚und das 
Zentrallager verloren. Dagegen blieben die modernen Fabrikneubauten und die Fertigungs- 
stätten für Motorrad- und Fahrradbau völlig unversehrt, so daß bei normaler Material- 
anlieferung eine Großserienfertigung in friedensmäßigem Umfang sofort aufgenommen 
werden könnte. 

Bedenklicher als der Verlust an Anlagen und Maschinen war jedoch die finanzielle Lage 
der Werke. Mitte des Jahres 1946 sollte deshalb ihre Schließung erfolgen. Mit der neuen 
Leitung, die am 1. Juli 1946 die Arbeit aufnahm, trat jedoch ein entscheidender Um- 
schwung ein. Es gelang, große Aufträge hereinzubringen, die es erlaubten, die Zahl der 
Beschäftigten allmählich bis auf 200° Mann zu steigern. Die finanzielle Lage bietet daher 
jetzt eine gute Grundlage. für den produktionstechnischen Wiederaufstieg der NSU- 
Werke. Trotz der auch hier noch ausstehenden Bereinigung großer Kriegsforderungen ist 
das Werk in der Lage, aus neugeschaffenen Mitteln die bedeutenden Verbindlichkeiten 
aus der Zeit vor dem Zusammenbruc in steigendem Maße abzutragen. 

Die NSU-Werke, deren Leitung sich aus Generaldirektor Walter E. Niegtsch, Direktor 
Viktor Frankenberger (Technischer Leiter), Wälter Wertheim (Finanzleiter), Karl G. Lang 
(Verkaufsleiter) und Albert Roder (Chefkonstrukteur) zusammensetzt. bauen einstweilen 
Fahrräder in bekannter Ausführung, das Motorfahrrad Quick, Kettenräder für die Forst- 
wirtschaft und stationäre Motoren für den deutschen Zivilbedarf. Ferner liegen Export- 
großaufträge für Fahrradzubehörteile nach Holland, Belgien, Schweiz und anderen Ländern 
vor. Große Pläne für die Zukunft sind schon weitgehend verwirklicht worden: Albert 
Roder entwickelte inzwischen das 60 bzw. 100 ccm NSU-Fox-Kleinkraftrad, das in tech- 
nischer Richtung viele neue Wege geht. 

Innerhalb des Werksgeländes befinden sich sogenannte „amerikanische Abteilungen“: 
Dort werden — unter NSU-Regie — amerikanische 2,5-Tonnen-Lastwagen, $upertransport- 
fahrzeuge, Luftkompressoren und 750-ccm-Harley-Davidson-Motorräder, die aus ganz 
Europa hier zusammenkommen, generalüberholt. FAEM. 


Im Kreis: Albert Roder. der bisher bei Viktoria Nürnberg 
war, übernahm die Leitung des NSU Konstruktionsbüros. Seine 
erste Schöpfung war die NSU-Fox, ein 100 ccm Kleinkraftrad 
mit obengesteuertem Viertaktmotor, Zentralrahmen, Hinterrad- 
jederung, Dreiganggetriebe mit Fußschaltung und automatischer 
Kupplung. Man triftı Roder häufig bei Rennen, wo er den 
Rennfahrern mit Rat und Tat zur Seite steht. Der in unserer 
Zeitschrifi beschriebene neue NSU Rennzylinderkopf stammt eben- 
falls von ihm. Werkfotos 


Die NSU-Werke haben wieder eine zwar sehr kleine 
Rennabteilung eingerichtet, deren Aufgabe es 
ist, die von Privatfahrern gefahrenen NSU-Renn- 
maschinen zu betreuen. Das erste Werbemittel 
nach dem Kriege, ein „Bilderdienst‘‘, zeigt die 
Rennerfolge an 
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Oben links: Die Bombenteppiche des I. März 1945, die zweijellos für die NS Werke bestimmt waren, fielen größtenteils in die Alıstadı von Neckarsulm. Nur das 
Verwaltungsgebäude und einige Werkstätten wurden getroffen, — Oben rechts: Die ‚entscheidenden Fubrikationsanlagen der NSU-Werke blieben erhalten. ‚Das Werk 
besitzt heute eine Kapazität, die bei normaler Materiallage die Aufnahme einer friedensmäßigen Fertigung gestatten würde. — Unten li nks-. Bei einer Inspektion brachte 
Brigade-General Ford seine hohe Anerkennung über die von den NSU-Werken geleistete Arbeit zum Ausdruck. In der ersten Reihe von links nach rechts- Brigade General 
Ford, Generaldirektor Walter E. Niegtsch, Oberstleutnant Tenney, Major Potter; dahinter Direktor Viktor Frankenberger und Major Bowersack. — Unten rechts: NSIL 
ist als einziges Werk in Europa mit der Generalüberholung der 750 ccm Harley-Davidson-Armeemaschine betraut. 
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Verkehrstagung - Verkehrsschau 


KÖLN 19473 


Immer noch, wie einst, da er das wild pulsierende Le- 
ben dieser blühenden Stadt am Knotenpunkt west- 
europäischen Verkehrs beschirmte, weist der Dom als 
ehrwürdiges Wahrzeichen, von wo man auch kommen 
mag, den Weg nach Köln, dessen City nur Staub und 
Trümmer ist. Durch diese Trümmer bewegt sich aber 
schon wieder ein starker automobiler Verkehr, der‘ Rhein 
trägt die Flaggen vieler Nationen, in der Deutzer 
Messestadt wehen rot-weiße Fahnen und die ersten 
Grünflächen mildern das Zerfetztsein der Fassade des 
roten Gebäudes, in dem die Verkehrsschau die Menschen 
zu Besuch lädt, 


* 


Verkehrsschau: Ihr Schöpfer ist der Mann, der vor mehr 
als zwanzig Jahren mit der ersten Kölner Internationa- 
len Automobil - Ausstellung eine Ausstellungstradition 
schuf, die am Kaiserdamm in Berlin ihre höchste Aus- 
wirkung fand. Geheimrat Allmers hat es dem Kölner 
Beigeordneten Adolph s, eben diesem Mann, der die 


Siebenzig lange überschritten hat und wieder Ausstellun- 


gen schafft, oft genug bescheinigt. Man kann es ihm 
nicht verübeln, daß er das Fernbleiben der Autoindustrie 
von der Kölner Schau ein wenig als Kränkung empfin- 
det, obgleich auch sie für ihren Beschluß sicher trif- 
tige Gründe anzuführen weiß, 


Die Kölner Schau — bewußt nicht Ausstellung genannt 
— hatte nicht den Zweck der Werbung für den Absatz 
der Fahrzeug-Industrie; soweit ist es noch nicht. Sie hatte 
einen anderen, viel wichtigeren, und sie erfüllte ihn: 
Bildhafte Darstellung des alles Leben tragenden Faktors 
Verkehr für die zu sein, die nicht Zeit haben, sich in 
das Wort zu vertiefen, und doc informiert sein wol- 
len, und jenen, die das Wort hören, wollte sie Illu- 
stration sein, plastisch, das Phonetische zu ergänzen 
und zu vertiefen. Denn das gesprochene Wort, Vorträge 
und Verhandlungen an zehn Tagen, war das Wesent- 
lichste der Kölner Tagung. Die Schau aber mit vor- 
züglichen graphischen Darstellungen ausgestattet, ver- 
mochte ein eindrucsvolles sild dessen zu geben, was 
vor zwei Jahren — einem Chaos gleih — vorgefun- 
den wurde, welche unsagbar schwierige Aufbauarbeit 
man geleistet hat und was in naher und fernerer Zu- 
kunft zu tun sein wird, einen halbwegs ausreichenden 
Verkehrsstandard zu erzielen, nicht zuletzt aber da- 
von, ‚welch schwierige Engpässe zu überwinden sind, 
um aus der gegenwärtigen Lage herauszukommen, Aus 
der großen Dreieinigkeit des Verkehrs (die nicht immer 
einig ist) Straße—Schiene—Wasserweg interessiert uns 
hier nur die Straße, und hier hat sich die Straßen- 
verkehrsdirektion Düsseldorf unter der Leitung von 
Ministerialrat Dr. Schmidt-Topphoff ohne Zweifel das 
Verdienst erworben, mit der klaren Gliederung ihrer 
Schau: Das Erbe — Wiederaufbau — Wege aus der 
Verkehrskrise — Verkehrsgliederung — Unfallsicherung — 
Verkehrserziehung — eine eindrucksvolle Darstellung der 
ganzen Problematik des Straßenverkehrs gegeben zu ha- 
ben. Aber fast hoffnungslos steht man auch vor den 
beiden Bildern, die die ungenügende Treibstoffversorgung 
und die geradezu hoffnungslose Diskrepanz zwischen Rei- 
fenbedarf und Deckung durch die Produktion zeigen. 
Nein, es ist wahrlich nicht nur Erfreuliches zu sehen. 
Auch die Industrie stellt aus, wesentlich aber abgestellt 
auf die Bedürfnisse der öffentlihen Hand: Kommunal- 
Sonderfahrzeuge, Omnibusse, durchweg in raumsparen- 
der Obus-Form mit ganz nach vorn gezogenem Führer- 
sitz ohne vorgestreckte Motorhaube, zum Teil mit 
Heckmotor,- Anhänger, vor allem Kipper für die Trüm- 
merbeseitigung, stationäre Motoren, Generatoren aller 
in den westlichen Zonen beheimateten Firmen, Elektro- 
Fahrzeuge, Zugmaschinen, Karosserien, Kraftfahrzeug- 
reparaturen (wahre Wunder ihrer Art mit primitiv- 
sten Materialien erzielt) um nur einen Überblick zu 
geben. Natürlich wenig Neuheiten, doch einige ins Auge 
fallende Konstruktionen: der Kraus-Maffei-Omnibus mit 
6-Liter-Maybach-Heck-Motor, ein überaus weiträumiger 
Omnibus von Ford mit V8-Motor, ein Dreitonner Elek- 
tro-Wagen von Borgward mit 70 km Aktionsradius, 
ein nur 40 kg wiegender HB-Kleingenerator von Zeud. 
Es zeugt. vom Lebenswillen des Kraftfahrzeughandels 


+ 


und der örtlichen Industrie, daß sie, sich dessen bewußt, 
daß der Erfolg klingender Münze nicht so bald ein- 
treten wird, dennoch keine Opfer scheut. 


Soweit die Schau! 
> * 


“ Dem Wort war der größere Rahmen gewidmet. Vier 


Tage mit zehn Vorträgen allein befaßten sich mit den 
Problemen des Straßenverkehrs, seinem behördlichen 
Aufbau, dem Aufgabengebiet des Kraftfahrzeuggewerdes, 
den Nahverkehrsmitteln, dem Straßen- und Brückenbau, 
der Soziologie des motorisierten Straßenverkehrs, der 
Bedeutung des Verkehrshandwerks und dem städtischen 
Fuhrparkwesen, Manches Material und insbesondere das 
der Statistik bezog sich allein auf das industriell ja 
im Vordergrund stehende Rhein-Ruhr-Gebiet, auf Nord- 
rhein-Westfalen oder die britische Zone, manches auf die 
amerikanische und britische Zone, aber es ist in seinen 
Ausstrahlungen und seinen Parallelerscheinungen in an- 
dern Gebieten Deutschlands dennoch maßgeblich für die 
Beurteilung der Gesamtlage. Überschneidungen in der 
Behandlung dieser und jener Frage durch die ver- 
schiedenen Referate sind bedingt durch das Ineinander- 
greifen der gleichen Fragen und Aufgaben. Es soll da- 
her versucht werden, die Ergebnise zusammenzufassen, 
ohne die einzelnen Referate zu zerpflücen: 


Die Not des Verkehrs ist die Not unserer Zeit. Mag 
man der Kohle auch heute das Primat in der Erschlie- 
ßung der Wirtschaft zuerkennen, ohne die Priorität 
des Verkehrs oder zumindest seine Gleichrangigkeit 
mit der Kohle in allen Lenkungsfragen ist die Wirt- 
schaft nicht aus ihrem Schattendasein herauszuführen, 
das ist die einheitliche Beurteilung der Gesamtlage, 
die sowohl vom Vorsitzenden des Verwaltungsrats für 
Verkehr, Dr. Schiller, wie von allen Fachreferenten dar- 
gelegt wurde. Mit allerstärkster Betonung der krisen- 
haften Erscheinungen des Straßenverkehrs erklärte der 
Leiter der Verwaltung der Straßen der beiden Zonen, 
Generaldirektor Dr. Schulz-Wittuhn, daß es für die 
bevorstehenden Monate ausschließlich darauf ankomme, 
den Verkehr behördlicherseitz so zu lenken, daß das 
deutsche Volk nicht verhungere und erfriere, denn die 
Lage sei nicht besser, sondern ernster geworden als 
vor einem Jahre. Vordringliche Aufgabe aller deutschen 
Stellen ist es, bei den Besatzungsmächten zu erreichen, 
daß für den Straßentransport ausreichendes Reifen- 
material sichergestellt werde. Die eigene Reifenproduk- 
tion reiche nicht aus. Der bizonale zweite Halbjahres- 
bedarf 1947 allein an Riesenluftreifen in Höhe von 
einer halben Million Stück könne nur mit rund 140 000 
Stück gedeckt werden, allein die Fehlmenge betrage 
360 000 Stück, und darum sei der Import von einer 
halben Million Riesenluftreifen die einzige Möglichkeit, 
den Zusammenbruch des Straßenverkehrs zu verhindern. 
Der Engpaß Kraftstoff macht kaum weniger Sorge, denn 
nur 25 v. H. des Bedarfs könne aus deutscher Erdöl- 
förderung gedeckt werden. Mag die Devisenlage schon 
dazu zwingen, auf ausreichende Einfuhren verzichten 
zu müssen, so könne der Ausweg aber durch Zulassung 
der Produktionsstätten synthetischer Kraftstoffe, vor 
allem des Werkes Wesseling, beschritten werden. Es sei 
eine Erhöhung der Zuteilung um mindestens 30 v. H. 
nötig; um eine Wirtschaftlichkeit des Lastkraftwagen- 
verkehrs zu erreichen, müsse die Brennstoffgestellung 
aber das Dreifache betragen. Der deutschen Initiative 
seien Grenzen gesetzt, allein der gute Wille der Be- 
satzungsmächte könne den Ausweg aus der katastro- 
phalen Lage weisen, 


Deutscherseits sei allerdings alles zu tun, um dem 
Verkehrshandwerk und insbesondere dem Kraft- 
fahrzeughandwerk Arbeitskräfte in ausrei- 
chender Zahl zuzuführen, zumindest durch umschulungs- 
fähige Arbeiter. Diese Arbeiterschaft im Kraftfahrzeug- 
handwerk, die unter schwierigsten Verhältnissen und 
Witterungseinflüssen unvorstellbare Leistungen zu voll- 
bringen habe, müsse ernährungs- und kleidungsmäßig 
mit den Arbeitern der Eisenbahn gleichgestellt werden. 
Die Bedeutung des Kraftfahrzeughandwerks geht allein 
daraus hervor, daß in ‘den vereinten Zonen 60 000 Be- 


triebe 200.000 Menschen beschäftigen, die 5 Millionen 
Tagwerke im Monat leisten, Das Handwerk müsse, so 
erklärte Dipl.-Ing. Dr. Kolbenschlag (Handwerkskammer 
Hannover), in der Versorgung mit Roh- und Hilfsstoffen 
besser gestellt werden, denn es sei ein nicht wegzuden- 
kender Bestandteil der Verkehrswirtschaft. Besonderer 
Erwähnung verdiene aber auch, daß das Handwerk 
nicht allein, wenn im Hinblik auf die Serienferti- 
gung von Kraftfahrzeugen auch vornehmlich, Reparatur- 
aufgaben durchzuführen habe, sehr wesentlich sei die 
Neufertigung im Gebiet des Anhängerbaus, der vor dem 
Kriege 30 v. H. der Gesamtproduktion betrug, und des 
Karosseriebaus; doch dieser Aufgabe ‘wird material- 
mäßig leider noch weniger Rechnung getragen. 


Die Bedeutung des gewerblichen Kraftver- 


kehrs, seine Vielgestaltigkeit und Verflechtung mit 
der Wirtschaft ist mit zunehmender Motorisierung 
Stets gewachsen, die Neuordnung der menschlichen 
Siedlung wird nach diesem Kriege und seinen Umwäl- 
zungen den Flächenverkehr mit Kraftfahrzeugen noch 
weiter ausdehnen, Das Bestreben des Güterfernverkehrs 
ist es, da eingesetzt zu werden, wo er am wirtschaft- 
lichsten, am’ zweckmäßigsten und am nötigsten ist. 
Seine Hauptziele sind Neukonzessionierung, Übernahme 
der Abrechnung und Versicherung in Selbstverwaltung, 
Aufgabenteilung zwischen Schiene und Straße und gene- 
relles Verbot speditioneller Tätigkeit der Straßenver- 
kehrsämter. Tariferhöhungen seien n’cht zu umgehen, 
doh das Gewerbe sei selbst daran interessiert, die 
Tarife wieder zurückzusetzen, wenn der Zweck, die 
Ausweitung des Transportraums, erfüllt ist. Mit gro- 
ßer Sorge betrachtet der gewerbliche Kraftverkehr die 
Entwicklung des unechten Werkverkehrs und des echten 
Werkverkehrs, soweit er keine wirtschaftliche Berech- 
tigung habe, insbesondere aber im Hinblik auf die 
Neuversorgung mit Kraftfahrzeugen; denn jedes zum 
Zwecke der Kapitalhortung angeschaffte Kraftfahrzeug 


entfalle dem Dienste an der Wirtschaft, Der gewerbliche 


Kraftverkehr hofft, daß bald wieder die Zeit kommen 
werde, da er über die Grenzen Deutschlands hinaus 
seine Tätigkeit ausdehnen und der europäischen Kraft- 
fahrt zu dienen vermag. 


In sehr wesentlihem Maße wurden die Fragen der 
behördlichen Neuordnung des Straßen- 
verkehrs erörtert. Der gewerbliche Kraftverkehr for- 
dert — so sagte sein Referent, G. Preuß — eine zen- 
trale Lenkung und lehnt eine eigene Verkehrspolitik 
der Städte und Kreise, wie sie nach der Kapitulation 
zum Teil notwendig und segensreich war, ab. Nur die 
Zentralgewalt auf dem Gebier der Verkehrsgesetzgebung, 
des Verordnungsweges, der Verwaltung und die Ein- 
heit der Verkehrsausschüsse als Kontrollinstanzen müfß- . 
ten Grundsatz aller Verkehrspolitik sein; in den unte- 
ren Instanzen sei die Selbstverwaltung des Gewerbes die 
beste Sicherung für Wirtschaftlichkeit, zumal sie den 
Kreisen und Kommunen keinen Pfennig koste. — An- 
dererseits vertrat der Düsseldorfer Oberstadtdirektor 
Hensel den Standpunkt, daß bei aller Anerkennung ein- 
heitlicher und großräumiger Lenkung des Straßenver- 
kehrs dem Grundsatz der Universalität der Gemeinden 
Rechnung getragen werden müsse, so sollte die unterste 
Stufe der Instanzen das Straßenverkehrsamt als Kom- 
munalamt sein. Das Ziel dieser Ordnung sei die Har- 
monie zwischen den überörtlihen und den örtlichen 
Belangen des Straßenverkehrs. Auch in seiner soziolo- 
gischen Untersuchung des Straßenverkehrs kam Ober- 
stadtdirektor Dr. Raskin-Rheydt im Laufe eines hoc- 
interessanten Vortrages auf die behördliche Ordnung 
zu sprechen und betonte, daß die gegenwärtige Lösung 
nur eine Notlösung sei. Die Straßenverkehrsbehörde 
müsse der gewerblichen Entwicklung des Straßenverkehrs 
jede mögliche Chance geben. Sie müsse sich daher auf 
die Regelung grundsätzlicher Fragen beschränken und 
die Möglichkeit zur Entwicklung einer lebensfähigen 
Selbstverwaltungsorganisation des Verkehrsgewerbes bie- 
ten. Eine Rekommunalisierung der Straßenverkehrsämter 
würde nicht nur die Spannungen zwischen Straßenver- 
kehrsamt und örtlicher Selbstverwaltung beseitigen, son- 


dern auch eine Sicherung gegen die Gefahr einer zu- 
nehmenden Bürokratisierung des Straßenverkehrs geben. 
Im übrigen ging Dr. Raskin auch auf die sich ergeben- 
den Verschiebungen in dem Verhältnis zwischen Ver- 
kehr und Siedlung ein und sagte: war der 
Schienenverkehr einst Hauptursache für die Knoten- 
punktbildung von Industrie und Wohnsiedlung, die zur 
Massierung der Großstädte führte, so gibt der moto- 
risierte Straßenverkehr dem h£@utigen Planer die Gelegen- 
heit, den Menschen aus der Vermassung herauszuführen. 
Die Frage der Wechselwirkung zwischen neuer Siedlung 
und Verkehr fand zwar noch keine weitere Erörte- 
rung, sie gehört ohne Zweifel aber zu den Aufgaben- 
gebieten, die der wissenschaftlichen Er- 
£orschung obliegen, zu der gelegentlich der. Er- 
öffnung der Tagung und damit der Wiedereröffnung 
des Instituts für Verkehrswissenschaft an der Univer- 
sitäit Köln dessen Leiter, Prof. Dr. Berkenkopf, Stel- 
lung nahm. Seine wesentliche Aufgabe sehe das In- 
stituc ebenso in der Nutzbarmachung .der Ergebnisse 


dieser Forschung wie in der Ausbildung akademischer 
Kräfte für die Verkehrspraxis und die Wirtschaft. 
Große Aufgaben werden ihm aus der engen Zusammen- 
arbeit mit den staatlichen und regionalen Planungs- 
stellen erwachsen. Die Planung des Wiederaufbaus der 
Städte und der Wirtschaft sei viel mehr als früher 
zugleich eine Frage der richtigen Gestaltung des Ver- 
kehrs. 

* 
Hier konnten natürlich die Fragen, die ohne Ausnahme 
eine tiefschürfende Behandlung erfuhren, nur gestreift 
werden, um einen Überblick dessen zu geben, was die 
Verkehrsleute bewegt und welche Unzahl von Aufgaben 
zu bewältigen ist, um nach und nach zu einer Nor- 
malisierung allen Verkehrs, die allerdings noch in weiter 
Ferne liegt, zu kommen, 
Dies allen zur Erkenntnis zu bringen, war der tiefere 
Sinn der Kölner Verkehrstage, von denen man mit 
voller Berechtigung sagen kann, sie haben ihren Zweck 
erfüllt, den Zweck, dem Verkehr zu dienen. 


Halbjahres-Bilanz 


ist“ — so hieß es in dem Referat 
von Dr. Schmidt-Potthof, dem Leiter der Straßen- 
verkehrsdirektion Düsseldorf — ‚Verkehr ist keine 
Frage, an der man uninteressiert vorübergehen könnte, 
sondern eine Frage von Leben und Tod für das deutsche 
Volk. Deshalb ruht auf allen im Verkehr Tätigen 
eine große Verantwortung gegenüber der Nation, aber 
auf der Nation auch eine ebenso große Verpflichtung 
gegenüber dem Verkehr. Das muß klar erkannt und 
daraus müssen die nötigen Folgerungen gezogen wer- 
den. Gebt dem Verkehr alles, was er zur Durch- 
führung seiner Aufgaben dringend bedarf. Und wir 
Männer des Verkehrs werden in transportkameradschaft- 
licher Verbundenheit unser Bestes tun in dem .anspor- 
nenden Bewußtsein, auf verantwortlichem Posten schaffen 
zu dürfen für unser deutsches Volk und Vaterland 
und damit zugleih für ganz Europa, als dessen Herz 
ja Deutschland schlägt, und das als Europa nicht leben 
kann, wenn unser Land als Deutschland stirbt!“ 

Ernst Rosemann 


„Und Verkehr 


der Kraftfahrzeug-Produktion in der britischen Zone 


Nach Vorliegen der Erzeugungsziffern der Kraft- 


fahrzeugindustrie der britischen Zone für die 
ersten sechs Monate des Jahres 1947 kennzeichnen 
zwei Merkmale den gegenwärtigen Stand der Pro- 
duktion: Nach Überwindung der Winterkrise, 
Ende März, erzielte die Erzeugung für die 3 Mo- 
nate des zweiten Quartals eine durchweg kon- 
stante Haltung. Eine wesentliche weitere Belebung 
von Monat zu Monat ist bedauerlicherweise 
nicht eingetreten. Noch schwerwiegender aber 
ist ein Vergleich der Produktion im ersten Halb- 
jahr 1947 mit derjenigen des gleichen Zeitraums 
des vergangenen Jahres. Hier ist ein Rückschritt 
zu verzeichnen, der‘ die derzeitige Lage un- 
serer Gesamtwirtschaft widerspiegelt und davon 
zeugt, daß alle Rohstoff- und Materialreserven 
bereits nahezu erschöpft sind und nur eine gene- 
relle Besserung, begonnen bei den Grundstoffindu- 
strien, eine Steigerung oder wenigstens die Auf- 
rechterhaltung der gegenwärtigen Kraftfahrzeug- 
fertigung gewährleisten kann. Sie beweist, daß 
gerade diese Industrie. bevorzugt behandelt 
werden muß, weil der Straßentransportraum immer 
stärker in Verfall gerät-und die Erhaltung und 
Ausweitung der Transportkapazität Vorbedin- 
gung für eine allgemeine wirtschaftliche Gesun- 
dung ist. 

Einige Zahlen aus der Produktionsstatistik mögen 
diese Entwicklung kennzeichnen: 

Während im ersten Halbjahr 1946 noch insgesamt 
10 283 Kraftfahrzeuge und 1632 Anhänger in den 
Werken der britischen Zone gefertigt wurden, 
konnten im ersten Halbjahr des laufenden Jahres 
nur 6535 Kraftfahrzeuge’und 1001 Anhänger die 
Fabriken verlassen. Mittleren Schwankungen war 
die PKW-Produktion mit 3415 (im Vorjahr 4370) 
Volkswagen unterworfen; wenn auch hier infolge 
Stilliegens des Volkswagenwerks während der 
Wintermonate erhebliche Rückgänge zu verzeich- 
nen sind, so wirken sie sich doch nicht auf die 
deutsche Wirtschaft aus, weil nur ein geringer 
Bruchteil der Produktion dieser zugeführt werden 
kann. Von überragender Bedeutung ist dagegen 
für uns der Rückgang der LKW-Fertigung von 
5035 Einheiten 1946 auf weniger als die Hälfte, 
nämlich 2289 Einheiten 1947. Gerade an Last- 
raum fehlt es der deutschen Wirtschaft ja in erster 
Linie. Am wenigsten war die Schlepper-Produktion 
beeinflußt, die mit 831 Maschinen der Vorjahrs- 
ziffer von 878 fast nahe kommt. Die Ursache liegt 
darin, daß einige Werke, die seinerzeit noch still- 
lagen, inzwischen die Produktion wieder auf- 
genommen haben, 


Im Juni wurden folgende Ziffern (Monat Mai in- 


Klammern) erreicht: PKW: 1002 (1005), LKW: 
577 (513), Schlepper: 208 (200), Kraftfahrzeuge 
insgesamt: 1787 (1718), Anhänger: 223 (194). 
Erwähnenswert aus der Juni-Produktion ist das 


erhebliche Ansteigen der Fertigung bei Vidal & 
Sohn (%-to-Tempo-Wagen) von 84 Stück im Mai 
auf 157 im Juni, die Ausweitung im Omnibusbau 
bei Büssing-NAG von 35 auf 52 Fahrzeuge und 
die erhöhte Produktion von Langmaterial-Anhän- 
gern von 19 auf 35 bei Hanomag. 


Gerade diese Ziffern beweisen, daß es der Indu- 
strie keineswegs an Initiative fehlt und, daß sie 
durchaus in der Lage ist, ihre Fertigung zu er- 
höhen, wenn sie entsprechend den gegebenen Not- 
wendigkeiten mit dem erforderlichen Material ver- 
sorgt wird. Ro. 





Typ 





Produktion 


‚Juni Jan.—Juni 
Stück Stück 


Firma 









Automobilfabriken: | 

Lim. Typ 11 Volkswagenwerk, Wolfsbg. 1002 | 3415 
0,75 t Pritschen-Wagen Vidal & Solın, Harburg 122 210 

Kasten-Wagen Vidal & Sohn, Harburg 35 | 88 
3t Lastkraftwagen Borgward. Bremen 75 | 203 
3t Lastkraftwagen (4 Zyl.) Ford-Werke, Köln 6.% 44 
3t Lastkraftwagen (8 Zyl.) Ford-Werke, Köln 7 | 11m 

Kipper (Zyl.) Ford-Werke, Köln et 1 

Kipper (8 Zyl.) Ford-Werke. Köln = | 101 
5t Lastkraftwagen Büssing-NAG, Braunschweig 90 355 

Omnibus Büssing-NAG, Braunschweig 52 n 117 
11 PS Ackerschlepper Klöckner-Hunboldt-Deutz, Köln 23 | 122 
20 PS Ackerschlepper Int. Harvester Comp., Neuß 20 | 123 
24 PS Ackerschlepper Normag, Zorge 21 146 
20 PS Ackerschlepper Hanomag, Hannover 17 | 48 
40 PS Ackerschlepper Hanomag, Hannover 110 345 
100 PS Straßenschlepper Hanomag, Hannover 17 | 7 


Anhängerfabriken: 


3t Pritsche Bauer, Köln 


Kipper 


5t Pritsche 


Kipper 
8t Pritsche 

Kipper 
Langmaterial 


. 


Kabeltransport-Anhänger 


Bischoff-Werke, Recklinghausen 
Blumhardt, Wuppertal 

Eylert, Wuppertal 
Luther-Werke, Braunschweig 
Tapper, Ratingen 

Wagener, Dortmund 
Waggonfabrik Uerdingen 
Tapper, Ratingen 

Wagener, Dortmund 
Ackermann, Wuppertal 

Bruns, Bad Zwischenahn 
Hanomag, Hannover- 

v. Lienen, Bochum 
'Luther-Werke, Braunschweig 
Vidal & Co., Harburg 
Bischoff-Werke, Recklinghausen 
Hanomag, Hannover 

Hanomag, Hannover 

Bauer, Köln 

Düsseldorfer Waggonfabrik, Düsseldorf 
„ Hanomag, Hannover 

Lancier, Münster 








insgesamt: 





insgesamt: 


Was wird aus unseren Autobahnen? 


Wir erinnern uns, daß der Nationalsozialismus zur Beseitigung der Arbeits- 
losigkeit neben dem Aufbau einer Wehrmacht, Luftwaffe und Kriegsmarine 
sowie der Vermehrung des Beamtenapparates bei Staat und Partei mit gewal- 
tigem Kostenaufwand zahllose Partei- und Staatsbauten projektierte, die nichts 
einbrachten, aber vielen Arbeit und Brot gaben. Im Zuge dieser Arbeits- 
beschaffung wurde auch ein Projekt in Angriff genommen, das zu den kost- 
spieligsten der Menschheitsgeschichte gehört — die Reichsautobahnen. Wir 
geben gern zu, daß Autobahnen von 30 m Breite und doppelter Bahnführung 
eine schöne und nützliche Sache sind. Allerdings kostet jeder Meter Auto- 
bahn 1000 Mark, also ein einziger Kilometer, von denen 7000 geplant 
waren, ein runde Million. Für 10 Meter Autobahn hätte man also ein 
Zweifamilienhaus mit einem schönen Stück Nutzgarten schaffen können. 
Mit dem Gelde, Material und dem Arbeitsaufwand, die der Bau der Reichs- 
autobahnen verschlang, hätte man Tausende und aber Tausende von Wohn- 
häusern und Siedlungen errichten können, die für den Staat durch Ver- 
mietung und Verkauf einen hohen Nutzwert gehabt und dem Volke ge- 
sunde Wohnverhältnisse gegeben hätten. ] 
Straßenbauten sind kostspieligste Unternehmen, die zudem alljährlich große 
Unterhaltungskosten verursachen. Die Vermutung liegt deshalb nahe, daß sie 
wohl in erster Linie als militärische. Aufmarsch- und Nachschubstraßen ge- 
plant waren. Sonst hätte man sicher erst einmal das vorhandene Straßennetz 
instand gesetzt und richtig ausgebaut. 
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Darf man angesichts unseres ausgebluteten, von Hunger gequälten und vor 
dem völligen Zusammenbruch stehenden Landes, dessen Städte in Trümmern 
liegen und dessen Menschen in Kellerlöchern und einsturzgefährdeten Ruinen 
hausen oder auf engstem Raume zusammengepferht ein unwürdiges, primi- 
tives, ungesundes Dasein fristen, überhaupt an die Fortführung solch kost- 
spieliger Projekte denken, für die Millionen von Zentnern Zement und 
phantastische Mengen anderer Baumaterialien gebraucht werden? Sollen uns 
auf je 100 km Autobahn weitere 309 ha Ackerboden verlorengehen, die wir 
dringendst für unsere Ernährung brauchen, um nicht zu verhungern? Trotz- 
dem gibt es immer noch, über zwei Jahre nach dem Zusammenbruh, Äm- 
ter, die, neben der Wartung und Schadenbeseitigung an den besteheiden 
Autobahnen tatsächlih den Neubau von Autobahnen betreiben wollen. 


Wir sind der Meinung, daß es höchste Zeit ist, sich auch hier auf das Not- 
wendigste zu besinnen. Man beschränke sich darauf, die bestehenden Auto- 
bahnen als zukünftige Adern eines hoffentlich wieder regeren Kraftver- 
kehrs zu erhalten und vor allem unsere Landstraßen vor dem völligen 
Ruin zu ‚bewahren. Sie sind viel notwendiger als die Autobahnen und in 
ihrem jetzigen Zustand geradezu die Totengräber unserer letzten, schon arg 
mitgenommenen Kraftfahrzeuge sowie die Mörder ihrer Reifen. Bei der 
augenblicklihen Lage der Eisenbahn und der Binnensciffahrt sind unsere 
Straßen jetzt für die Existenz unseres Volkes wichtiger denn je. Wenn 
es uns wieder besser geht, können wir erneut an den Ausbau des Auto- 
bahnnetzes denken, das im Herzen eines hoffnungsvolleren Europas dann 
sicher unentbehrlich sein wird. 
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Gesamtlänge der bis 2.6.1942 dem Verkehr übergebenen Autobahnen = 3832 km 


Wiederaufbau 
unserer Verkehrsstraßen 


Autobahnbrücken-Instandsetzung mit amerikanischem LST-Gerät 


Durc die unmittelbar vor Kriegsende erfolgten sinnlosen Zerstörungen vieler Ver- 
kehrswege ist vor allem das deutsche Autobahnnetz schwer in Mitleidenschaft ge- 
zogen worden. Fast überall, wo Autobahnen sich über Täler, Flüsse und Eisen- 
bahnlinien, ehedem Brücken oder riesige Viadukte spannten, klaffen jetzt gähnende 
Lücken, türmen sich Trümmer aus Stahl und Beton oder ragen geborstene Trag- 
pfeiler über die in die Tiefe und Abgründe gestürzten Fahrbahnen zum Himmel. 
Seit etwa Jahresfrist ist nun von verschiedenen technischen Landesämtern damit be- 
gonnen worden, diese gewaltigen Schäden, die namentlich den Autofernverkehr und 
die wirtschaftswichtigen Transporte durch die norwendig gewesenen, mitunter nur 
behelfsmäßigen und mangelhaften Umleitungen aufs schwerste behindern, nach Maß. 
gabe der heute überhaupt noch verfügbaren technischen Mittel und einsatzfähigen 
Arbeitskräfte zu beseitigen. 

Im Rahmen dieser Wiederinstandsetzungsarbeiten ist seir Sommer 1946 auch eine 
Arbeıtsgemeinschaft mehrerer Brücken- und Hochbau-Spezialfirmen unter Leitung erster 
Fachingenieure damit beschäftigt, eine der wichtigsten, im Zuge der Autobahnstrecke 
Frankfurt a. M.—Karlsruhe— Stuttgart gelegenen, ebenfalls gesprengt gewesenen Auto- 
bahnbrücken im Südosten von Karlsruhe wieder verkehrsfähig zu machen. Zu diesem 
Zwecke wurde der 600 Tonnen schwere Durchlauf-Brückenträger der einen, noch repa- 
raturfähigen Fahrbahn zunächst an seinem abgestürzten‘ Ende aufgefangen, dann, da 
er in der Auflageachse aus der Fluchtlinie geraten war, etwa 2 Meter seitlich ver- 
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Autobahn-Brückenreparatur in Würtiemberg Photo: Leica-Studio Wörner 





Auf dem Sockel des riesigen Stahlgerüstes wird der 600 Tonnen schwere Brücken- 
träger mit elektrisch-hydraulischen Hebeböcken Zentimeter um Zentimeter gehoben, 
Photo: Leica-Studio Wörner 


schoben und schließlich nach Errichtung eines Betonfundaments durch ein Hebegerüst 
unter Verwendung elektrisch-hydraulischer Hebeböcke wieder in seine ursprüngliche 
Fahrbahnhöhe gebracht. Die Zug um Zug erfolgte Aufführung des eigentlichen Hebe- 
gerüstes war nur dadurch zu bewerkstelligen, daß von amerikanischen LST-Geräten 
Stahljeche zur Verfügung gestellt wurden, die zu einer regelrechten Brückenträger- 
konstruktion verschraubt werden konnten. Unter Einsatz von nur etwa 30 Fac- 
arbeitern wurde dabei mit allen anfallenden Nebenarbeiten, wie sie das Um- und 
Unterbauen fortlaufend erforderlich machen, eine arbeitstägliche Hebeleistung von 
45 Zentimetern erzielt. Nadı erfolgter Hebung der Fahrbahn mußte sodann das 
freiragende, durch den Absturz stark verbogene Stahlträgerende erst noch demon- 
tiert, gerichtet und danach wieder neu angesetzt werden, bevor das letze noch 
fehlende Zwischenstück der Fahrbahn bis zur Gegenauflage eingesetzt werden konnte. 
Die Baukosten für die Reparatur dieses einen Durchlauf-Brückenträgers, die in Kürze 
beendet sein wird, belaufen sich auf rund 1 Million Mark. 
Wesentlich schwieriger und kostspieliger dürfte sich die Wiederinstandsetzung der im 
Zuge der Autobahnstreke Stuttgart—Ulm—München gelegenen berühmten „Dracen- 
loch-Brücke‘“ gestalten. Von diesem, ein ganzes Tal überquerenden Viadukt stehen 
zwar noch die riesigen : Tragpfeiler aus Beton, doch weist der Auflagekopf des frei 
in die Luft ragenden Mittelhfeilers klaffende Risse auf. Allein die Beschaffung des 
Baumaterials, das für die Aufführung eines Reparaturgerüstes von etwa 120—140 m 
Höhe notwendig ist, dürfte in absehbarer Zeit unter den gegenwärtigen Verhältnis- 
sen völlig unmöglich sein. So werden wohl noch viele Jahre darüber vergehen, bis 
dieses traurige Mahnmal einer für immer vergangenen Epoche beseitigt sein wird. 
—ner 


DER DOPPELKOLBEN-ZWEITAKTMOTOR 





Der Grundgedanke des Zweitaktmotors, der durch unser 
erstes Schnitrbild gekennzeichnet ist, weist als Nachteil 
die beim Hubwechsel auftretende Änderung der Bewe- 
gungsrichtung des Gasstromes auf, die nicht nur oft zu 
schädlihen Wirbelbildungen führt, sondern auch die 
frische Gasladung durch träge Verbrennungsreste aus dem 
letzten Arbeitsprozeß verschlechtert, abgesehen davon, 
daß Frischgas leicht unausgenützt in den Auspuff gelangt. 
Die Ausführung eines Zweiraktmotors mit zwei gegen- 
läufigen Kolben, wie es unser zweites Schnittbild zeigt, 
vermeider dies, da beim Spülungsvorgang kein Rich- 
tungswechsel eintritt, so daß man von einer Gleichstrom- 
bauart reden kann, die eine einwandfreie Reinigung des 
Zylinders dadurch schafft, daß einströmendes Frischgas 
die Verbrennungsreste bis zu dem Augenblick der been- 
deten Füllung vor sich herschiebt. Der in unserem Bild 
veranschaulichre Nachteil dieser Bauart, der hauptsächlich 
durch die Baulänge des Zylinders und die Notwendigkeit 
zweier Kurbeltriebe bedingt ist, wird nun in Doppel- 
kolbenmotoren dadurch vermieden, daß durch einfaches 


(Grundkonstruktion Zoller) 


Umbiegen des Zylinders ein Doppelzylinder für beide 
Kolben geschaffen wird. Eine Gabelpleuel, wi€ Abb. 3 
veranschaulicht, oder zwei Pleuel mit gemeinsamem 
Pleuelfußlager gleich dem Triebwerk eines Zweizylinder- 
V-Motors komplizieren den „U‘‘-Motor gegenüber einem 
Doppeltriebwerk-Motor unwesentlih. Die fortscritt- 
lichste Bauweise nach Abb.4 gestattet sogar durch Ver- 
setzen der- Kurbelbolzen die Steuerung von Ein- und 
Auslaß günstig zu beeinflussen, was sich in Leistung 
und Laufeigenschaften vorteilhaft auswirkt. Wertvoll 
ist, daß bei dieser Bauart die bei den normalen Zwei- 
taktmotoren möglichen Verluste durch Entweichen der 
Frischgase ausgeschlossen sind. Der dadurch bedingte nie- 
drige Benzinverbrauch sichert einen wirtschaftlichen Be- 
trieb. 





Da der Motor über seinen ganzen Drehzahlbereich gut 
regelbar ist und auch bei kleinen Tourenzahlen regel- 
mäßig arbeitet, stellt der Doppelkolben-Zweitakt-Motor 
einen bedeutenden Fortschritt dar. 

Doppelkolbenmotoren gestatten besonders hohe Leistungs- 
ausbeute beim Zweitakter. Die Rennerfolge von Puch 
und DKW beweisen dies eklatant. 








EIN NEUER FAHRRAD- 
HILFSMOTOR VON GARELLI 


Während Moto Guzzi in seinem Nachkriegsprogramm 
ein Kleinstmotorrad mit 65 ccm Blockmotor und Hinter- 
radfederung präsentiert, tritt die Mailänder S. p. A. 
Meccanica Garelli, Sesto S, Giovanni, mit dem 
Fahrradhilfsmotor „Mosquito‘ auf den Plan, der 
einen interessanten Beitrag zum Problem der Motori- 
sierung des Fahrrades darstellt, Schon auf den ersten 
Blick erkennt man, daß hier Liebe und Sorgfalt am 
Werk waren. Klarheit über Beschaffenheit und Erkennt- 
nis der Anforderungen an diese Motorenkategorie haben 
in geglückter Form eine Lösung gefunden, die konstruk- 
tives Können voraussetzt. Erfreulich, daß sich Garelli zu 
“einer Zeit wie der heutigen in Erinnerung bringt, die 
so gebieterisch nach kleinen und kleinsten Motoreinhei- 
ten ruft, 

Ist auch die ungewöhnliche Motorplazierung nicht neu 
— in England haben sich Excelsior, Norman und Francis 
Barnett, alle mit 98-ccm-Zweitaktmotor, dieselbe An- 
ordnung bereits vor dem Kriege zu eigen gemacht — so 
läßt sie doch erkennen, daß in erster Linie der Grund- 
satz bestimmend war, für den nur 7 kg wiegenden 
„Mosquito‘“ eine Aufhängung zu wählen, dıe dem. nor- 
malen Fahrradrahmen geringste Beanspruchung auferlegt. 
Wo sich vorderes Rahmenrohr, Sattelstützrohr und Hin- 
tergabel am Tretkurbellager vereinen, wird der ‚‚Mos- 
quito‘“ unterhalb mit nur zwei Bolzen montiert. Zur 
tiefen Schwerpunktlage gesellt sich der Vorteil der ge- 
ringen Beschädigungsmöglichkeit beim Umfallen des Rades 
oder gar bei Stürzen im Vergleich zu vor dem Steuer- 
kopf. oder seitlich des ‘Hinterrades angebrachten Einhei- 
ten, Die Bodenfreiheit des ‚‚Mosquito‘“ entspricht der- 
jenigen der Tretkurbeln, so daß Steinschlag oder Auf- 
laufen nicht zu befürchten sind, wenn durch eine kräf- 
tige Blechwanne, die seitlich eventuell etwas hochgezogen 
werden kann, dem zierlichen Motor Schutz auch gegen 
Verschmutzen verschafft wird. Selbst eine Verschalung 
mit Luftfenster vor dem Leichtmerall-Zylinderköpf und 
mit seitlihen Durchzugsschlitzen würde den direkten 
Kühlstrom, der Kopf und liegenden Zylinder mit radia- 
len Rippen allseitig gleichmäßig umstreicht, nicht be- 
einträchtigen. Perlit-Guß ist der Werkstoff für Zylinder 
und Kolben. Zweitakt, Umkehrspülung und Flachkolben 
kennzeichnen die Arbeitsweise. 35 mm Bohrung und 
40 mm Hub ergeben 38 ccm Hubraum. Die Höchstge- 
schwindigkeit bei maximal 4200 U/min beträgt 30 km/std. 
Garelli dürfte sich dessen bewußt sein, daß mit diesen 
Werten die Beanspruchung eines normalen Fahrradrah- 








Oben rechts: Der Mosqui- 
to-Hilfsmotor ist am kräftigsten 
Teil des Fahrrades befestigt. 
Gleichzeitig wird eine außeror- 
dentlich günstige Schwerpunktlage 
erzielt. 


Mitte: Ansicht von vorne, 
Der Mosquito-Fahrrad-Hilfsmotor 


. ist so schmal, daß er zwischen 


den Tretkurbeln des Fahrrades 
Plaız hat. Nach oben geht das 
gelochte elastische Stahlband, 
mit dem der Motor vorne fe- 
dernd am Fahrradrahmen befe. 
stigt wird. 


Unten links: Rechte Seite 
des Mosquito - Fahrrad - Hilfsma- 
tors. Die Reibrolle, welche gegen 
den Reifen des Hinterrades ge- 
preßt wird, ist linksaußen gut 


erkennbar. : . 


Unten rechts: Linke Seite 
des Mosquito-Motors. Über dem 
Schwungrad der kleine Hebel, 
mittels welchem die Reibrolle 
gegen den Hinterradreifen un- 
gelegt oder von ihm abgehoben 
werden karn, wenn das Fahrrad 
ohne Motorantrieb werwender 
werden soll. Werkfotos 





mens auf die Spitze getrieben ist, die sich nur bei tief- 
ster Schwerpunktlage und der besonderen, beim ‚Mos- 
quito‘“ verwirklichten Aufhängung, die alle Schwingun- 
gen neutralisiert, verantworten läßt. Mindestgeschwindig- 
keit 6 km/std. Steigungen bis 6% lassen sich ohne Mit- 
treten bewältigen. Ein Getriebe ist nicht vorhanden, son- 
dern nur eine Untersetzung von der Kurbelwelle zur 
Antriebssrolle, die gleichzeitig Gehäuse für den paten- 
tierten Zündapparat mit drehender Spule und festem 
Magnet ist. Der Verbrauch beläuft sich auf 1,15 Liter 
Benzin-Oel-Gemish (1:20) für 100 km. Das Fassungs- 
vermögen des über dem Hinterrad liegenden Tanks reicht 
für 200 km aus. Rollenlager für Kurbelwelle, Nadellager 
für Pleuelfuß und Kugellager für Antriebsrolle verbür- 
gen leichten Lauf und lange Lebensdauer. Der Einhebel- 
vergaser mit Luftregulierung und Luftfilter besitzt unter- 
halb Tropfpfanne mit Abflußrohr. Am Zylinder befindet 
sich ein Dekompressionsventil. . 

Keine Kette, kein Riemen, Es ließe sich gegen die Reib- 
rolle, die im direkten Kontakt mit dem Reifenprofil die 
Kraft überträgt und von der Garelli behauptet, daß sie 
die Reifenabnutzung praktisch nicht vergrößert, manches 
einwenden. Aber eine Kette ist ja auch kein Ideal, 
ebensowenig ein Riemen, zu dem sich Motosacoche trotz- 
dem ‚bei seinem 200 - ccm - Gebrauchsmodell entschie- 
den hat. Sollte die Reibrolle den Reifen mehr theore- 
tisch als praktisch nicht abnutzen, wäre mit einer 
verbesserten Durchbildung der Rollenoberfläche mehr ge- 
tan als mit dem Festhalten an Antriebsarten, die bei 
aller Bewährtheit ebenso Quelle lästiger Störungen sein 
können. Antrieb mittels Reibrolle ist etwas bestechend 
einfaches. Es lohnt sich also schon allein deshalb, sich 
mit dieser Vereinfachung und Verbilligung des Fahrrad- 
hilfsmotors — allerdings von nicht mehr als höchstens 
30 bis 35 ccm Hubraum — zu befreunden. 

Der Hebel oberhalb des außenliegenden Schwungrades 
bewegt bei Vorwärtsstellung den ganzen . „„Mosquito“ 
nach hinten; zwei Zugfedern, die im Verein mit dem 
vorderen, elastischen Befestigungsband ein schwingendes 
Gehänge bilden, halten Rolle und Reifen unter Druck 
in ständigem Kontakt und neutralisieren Schwingungen, 
Wird der Hebel gegen das Hinterrad bewegt, so geht 
der Motor so weit nach vorne, daß die Antriebsrolle 
etwa 4 mm vom Reifen abgehoben wird und das Fahr- 
rad wie üblich gefahren werden kann, da die Tretkur- 
beln beim kleinen ‚‚Mosquito‘“ nicht einmal verbreitert 
werden müssen. J. F.D. 





 Rennmoloren- #hs..-.2u... 


Von Ing. J. Friedrich Drkosch, Stuttgart, mit Zeichnungen des Verfassers. 


Nachdem die Industrie die dominierende Kolle im 
deutschen Kennsport verloren hat, ist dem privaten 
Rennsportfahrer wieder die Möglichkeit gegeben, zu 


siegen. Die Zeit, in der drei Werksrennställe die 


ersten Plätze sämtlicher Rennen des Jahres fest in: 


Händen hielten, ist nun abgelöst von einer neuen Zeit, 
die vergleichbar ist mit den guten, alten Tagen des 
Motorrennsports, da noch ein jeder Siegeschancen 
hatte, der Siegeswillen und eine gut zurechtgemachte 
Maschine an den Start brachte. Die Begeisterung für 
den schönen Motorsport lebt nach wie vor und Ma- 
schinenmaterial ist vorhanden. Freilich muß deren 
Temperament heute mehr denn je gehütet und ge- 
züchtet werden. Die gegenwärtig so mißliche Ersatz- 
teillage erhebt die Instandhaltung des kostbaren Gu- 
tes zu einem Problem, das zu lösen die einzige Mög- 
lichkeit ist, Rennmaschinen so lange einsatzfähig zu 
erhalten, bis diese durch neue ersetzt werden können. 
Heute einen Zeitpunkt hierfür zu nennen, ist un- 
möglich. 

Um mehr noch geht es als um bloße Instandhaltung. 
Eines Tages werden wir doch wieder Anschluß an den 
internationalen Sport gewinnen — an diesem Tage 
wieder mit konkurrenzfähigen Maschinen am Start zu 
stehen, das ist die große Aufgabe, muß das Ziel des 
einzelnen Rennfahrers sein, denn es steht in Frage, 
ob bis dahin von seiten der Werke der Rennsport 
eine Unterstützung erwarten darf. Wir müssen schnel) 
und schneller werden mit unseren vorhandenen Renn- 
maschinen, Ehrgeiz und Willen einsetzen, dem Aus- 
land keinen Vorsprung zu belassen. Planvolles Bauen 
und Experimentieren ist das (Gebot der Stunde! 
Hinter verschlossenen Toren unter Geheimhaltung ent- 
wickelte Rennmotoren waren von jeher nur einem 
kleinen Kreis von Werksrennfahrern zugänglich, sel- 
ten oder nie drang wirklich Wissenswertes über diese 
vermeintlichen Motorenwunder in die interessierten 
Fahrerkreise. Auf käuflichen Serienrennmaschinen 
aber, deren Leistungen hinter denen der Werksma- 
schinen zurückstand, gingen die Privatfahrer unter 
.‚‚lerner liefen‘ durchs Ziel, Jahr für Jahr. 

Mit dem Kauf einer Rennmaschine allein war und ist 
es nicht getan. Schnelle Anlagen wollen entwickelt, 
gezüchtet sein. Hersteller von Rennmaschinen liefer- 
ten in der Regel auch die Sportmodelle von Rasse, 
die nach entsprechender Vorbereitung konkurrenzfä- 
hige Rennmaschinen ergeben. 

Wie in den ersten Tagen des Motors so ist auch heute 
noch sein Herz der Kurbeltrieb. Immer noch bewegen 
sich im Motorinnern Kurbelwelle, Pleuelstange, Kol- 
ben, immer noch sind Ventile und ‘verschiedene Ar- 
ten von Ventilsteuerungen durch keine Neuerung völ- 
lig abgelöst und doch zeigen von Jahr zu Jahr stei- 
gende Rekordgeschwindigkeiten, wie unerschöpflich 
die Möglichkeiten sind, die bisher erreichten Höchst- 
leistungen immer wieder zu überbieten. Ausgereifte 
Konstruktionen sind käuflich und schnell, Wer aber 
siegen will, muß schneller sein als seine Konkurren- 
ten. Schneller und — verläßlicher. Sorgsamste Pflege 
des Motors, das Bemühen, ihn immer besser und 
schneller zu gestalten, durchzubilden, Teil um Teil 
aufeinander abzustimmen, miteinander in Einklang zu 
bringen — tunen, auf deutsch tönen, das ist der 
Weg zur Gewinnung der Höchstleistung eines Renn- 
motors, der Weg zu Erfolg und Sieg. 


Teil um Teil! Keiner soll vernachlässigt oder gar 
vergessen werden. Nur wenn jedem Teil das Bestmög- 
lichste für den zugedachten Zweck abgewonnen ist. 
wird das Resultat ein harmonisches Ganzes sein. ein 
Rennmotor, schnell und verläßlich, 

Der erste Schritt führt zur 

Pleuelstange. Verschiedene Muster von Pleuelstangen 
lassen deutlich das Bemühen erkennen, an diesem 
wichtigen Motorteil das möglichste in Gewichtserspar- 
nis zu erzielen, ohne die Bruchsicherheit im minde- 
sten anzutasten. Vom Rohrpleuel der früheren- Moto- 
Guzzi mit ovalem Querschnitt bis zum Duraluminium- 
pleuel der neuesten British Excelsior, die ohne Kol- 
benbolzenbüchse und ohne Pleuelfuß-Rollenıager Kol- 
benbolzen und Kurbelbolzen direkt mit ihrem Duralu- 
minium umspannt, liegen Jahre, in denen die meisten 
Hersteller von Hochleistungsmotoren am Stahlpleuel 


mit Doppel-T-Querschnitt festhielten. Das schlechthin 
ideale Muster einer Stahlpleuel findet sich im Rudge 


Whitworth-Motor, Mäßig lang, in den Querschnitten’ 


sparsam dimensioniert, aus bestem Material. im gan- 
zen einsatzgehärtet, Kolbenbolzen und Rollen des Fuß- 
lagers direkt, also ohne Büchse und Innenlaufring ım 
Pleuel laufend. Geschickte Formgebung, geringes Ge- 
wicht und Bruchsicherheit verwachsen hier zu einem 
lehrreichen Beispiel. Teil um Teil des Rndge-Whit- 





Abb. 1: Dorne zur Prüfung der Pleuelbohrungen 





Abb. 2: Pleuel-Richtvorrichtung 





Abb. 3: Das Wiegen der Pleuel 


* wortli-Motors zeugt von gleicher Sorgfalt der Durch- 


bildung. eine einfache Erklärung für die Erfolge die- 
ses Motors. 
Expeıimente im «ründlichen Erleichtern von Stahl- 
pleueln serienmäßiger Rennmotoren sind nicht ratsam, 
außer man erfährt vom Hersteller die angewendete 
Stahlsorte und hat die Möglichkeit, aus einer hoch- 
wertigeren Stahlsorte eine leichtere Pleuel herzustel- 
len. Auch wenige Gramm Gewichtsersparnis sind von 
Vorteil! 3 

Duraluminium, dessen Beschaffung heute schwierig, 
jedoch nicht unmöglich ist, gibt den idealen Pleuel- 
werkstoff. Der Duralerzeuger wird gerne Auskunft 
über Dimensionierung der neuanzufertigenden Pleuel 
geben, wenn eine Maßzeichnung der Stahlpleuel ein- 
gesandt wird. Infolge der geringeren Festigkeit des 
Dural gegenüber Stahl wird ein Leichtmetallpleuel 
durch Vergrößerung der Masse immer wuchtiger aus- 
fallen und dadurch mehr Luftwiderstand im Motor- 
innern verursachen als ein „schlankes‘‘ Stahlpleuel, 
ein Nachteil, der aber durch das geringere Gewicht 
der Leichtmetallpleuel wettgemacht wird. 

Wie jeder Teil im Motorinnern muß auch die Pleuel- 


stange eine hochglanzpolierte Oberfläche aufzeigen. . 


Fürs erste wird dadurch Verminderung des inneren 
Luftwiderstandes. erreicht und fürs zweite und wich- 
tigere wird durch eine polierte Oberfläche Bruchge- 
fahr vermindert, denn rauhe Oberflächen sind der 
Herd von Rissebildung und Brüchen. Handelt es sich 
um die Pleuel eines Sportmotors, wird zuerst mit 
Vorfeile, dann mit Schlichtfeile die Oberfläche blank- 
gearbeitet, grobe, feine und feinste Schmirgelleinwand 
schaffen dann_die geforderte Oberfläche. Wo immer 
durchführbar, wird jedoch auch im Falle Sportmotor 
ein neues, aus hochwertigem Chrom-Nickelstahl gefer- 
tigtes Pleuel eine wesentliche Verbesserung bedeuten. 
Es wird davor gewarnt, Pleuelstangen durch Bohr- 
löcher erleichtern zu wollen! 

Die. Neuherstellung eines Pleuels kann in jeder exakt 
arbeitenden mechanischen Werkstatt erfolgen, zumal 
es sich hierbei um eine Anfertigung nach Muster 
handelt. 

Es ist unerläßlich, die Pleuel zu einem perfekten 
Glied des Kurbelbetriebs zu gestalten! Kolbenbolzen- 
lager-Bohrung und Pleuelfußlager-Bohrung müssen ab- 
solut parallel sein. Diese Parallelität zu prüfen und 
nötigenfalls zu korrigieren ist unumgängliches Gebot. 
Abb. 1 und 2 zeigen anschaulich die hierfür erfor- 
derlichen Prüfvorrichtungen. Ein feingedrehter oder 
besser, geschliffener Dorn wird unter leichtem Preß- 
sitz in das Kolbenbolzenlager eingeführt, ein zweiter 
Dorn, dessen Form aus -Abb. 1 hervorgeht, in das 
Fußlager. An den äußeren Enden der Dorne wird mit 
Schiebelehre oder Metalldistanzstück die Messung vor- 
genommen, etwa notwendige Korrekturen aber erst 
dann durchgeführt, nachdem auf der Richtvorrich- 
tung nach Abb. 2 eine etwaige Verwindung der Pleuel 
festgestellt wurde. Die Dorne selbst dürfen selbst- 
verständlich nicht zum Ausrichten verwendet werden; 
dies geschieht vielmehr im Schraubstock unter Ver- 
wendung eines verstellbaren Schraubschlüssels. Zuerst 
wird die Verwindung beseitigt, dann wird durch Bie- 
gen der Pleuel nahe dem Kolbenbolzenlager eine ab- 
solute Parallelität der beiden Dornachsen hergestellt, 
Die ganze Arbeit erfordert Bedacht, Leicht wird beim 
Beheben eines Fehlers der andere vergrößert. 
Geringste Abweichungen von höchster Genauigkeit sind 
hier scheinbar kleine Ursachen, die garantiert große 
Wirkungen hervorrufen, wenn der Motor 6000—7000 
Touren dreht. 

Als letzte Prüfung folgt die Untersuchung der Pleuel 
auf Risse und Sprünge, die häufig an Mitte Plcuel- 
schaft und nahe dem Kolbenbolzenlager infolge von 
Übermüdung und Überanspruchung des Materials auf- 
treten. Das Pleuel wird für Minuten in heißes Petro- 
leum gelegt und nach dem Trocknen mit Talkum 
(Federweiß) gepudert. Bruchstellen zeigen sich dann, 
wo Talkum an dem im Bruch verbliebenem Petroleum 
stärker haften bleibt. 

Hat der Einbau eines neuen Pleuels eine Gewichts- 
verminderung desselben mit sich gebracht, muß der 
Gewichtsersparnis an Pleuelfuß plus ein Drittel des 
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anschließenden Pleuelschaftes an den Gegengewichten 
der Schwungmassen Rechnung getragen werden. Ist 
das neue Pleuel im Vergleich zur vorherigen um z. 
B. 20 Gramm leichter geworden, so ist Materialab- 
nahme von beiderseits je 10 Gramm an den Gegenge- 
wichten beider Schwungmassenhälften erforderlich. 
Das. Wiegen eines Pleuels zeigt Abb, 3, 
Auf-ähnliche Weise wird der zusammengebaute Kur- 
beltrieb ausgewogen, Zwischen Körnerspitzen leicht 
drehend eingespannt, Gegengewichte, Pleuelfußlager 
und Kolbenbolzenlager in waagerechte Lage gebracht, 
Kolbenbolzenlager frei schwebend an einem Bindfaden 
aufgehangen, wird sich eine gewisse Lage einspielen. 
die ‘wenig von der waagerechten Ausgangsstellung 
abweicht. Die sich ergebende Stellung ist zu regi- 
strieren und als fester Wert nach Einbau einer leich- 
teren Pleuel wiederzugewinnen, indem die notwendige 
Gewichtsabnahme an den Gegengewichten beider 
Schwungmassenhälften vorgenommen wird. 


Da eine vollkommene Auswiegung des Kurbeltriebes 
für alle Drehzahlen theoretisch wie praktisch un- 
möglich ist, sind feststellbare Schwingungen in ge- 
wissen, besonders in unteren Drehzahlbereichen im- 
mer gegenwärtig. Für den Rennmotor ist es entschei- 
dend, daß er im oberen Drehzahlbereich von 5—7000 
Umdr. per Min. so günstig ausgewogen ist, daß Lei- 
stungsverluste durch Schwingungen weitmöglichst ver- 
mieden werden, bzw, auf ein Minimum beschränkt 
bleiben. Leichte 

Schwungmassen im englischen JAP-Dirt-Track-Motor 
sind das Element seines großartigen Beschleunigungs- 
vermögens. Im Norton-TT-Motor hat der Konstrukteur 
schwere Schwungmassen vorgesehen, da es sich bei 
einem speziell für die englische TT. entwickelten Mo- 
tor um einen dauernd hochdrehenden, die Kraft er- 
haltenden Motor handelt. Wenn es aber darauf an- 
kommt, Schnelligkeit und große Beschleunigung ein- 
zusetzen, wie dies bei den meisten kontinentalen Ren- 
nen der Fall ist, wird der Velocette-Motor mit sei- 
nen leichteren Schwungmassen brillieren, 


Wenn es erst einmal entschieden ist, ob ein Motor für 
Bahnrennen, Bergrennen oder Langstraßenrennen ein- 
gesetzt werden soll, kann an ein „Zuschneiden‘ der 
Schwungmassen gedacht werden. Die Reihenfolge 
Bahn-, Berg- und Langstrecken-Straßenrennen enthält 
bereits die Reihenfolge der Abstufung von Schwung- 
massengewichten. Für Sportmotoren sind Materialab- 
nahme von 6 mm bei 250-ccm-, 8 mm bei 350-cem- und 
10 mm bei 500-cem-Motoren Werte zur Verminderung 
des Außendurchmessers der Schwungscheiben, die Be- 
schleunigung und Höchstdrehzahl günstig beeinflus- 
sen werden. Diese Angaben beziehen sich auf Vier- 
taktmotoren mit innenliegenden Schwungmassen. Eine 
Verringerung des Schwungmassendurchmessers bringt 
einen weiteren wichtigen Vorteil mit sich: Es ist die 
Vergrößerung des Luftraumes zwischen Schwung- 
massen und Kurbelgehäusewand, ein erstrebenswerter 
Beitrag zur Verringerung des inneren Öl- und Luft- 
widerstandes. : 

Der mechanische Vorgang der Schwungmassenerleich- 
terung ist einfach. Je eine Hälfte wird auf der Dreh- 
bank durch Spanabnahme am Außendurchmesser auf 
das geforderte Maß gebracht, geschliffen, poliert. 
Seitliches Abdrehen (2-3 mm) des Schwungmassen- 
kranzes ist nur bei denjenigen Typen durchführbar, 
bei denen die Gegengewichte tiefer als die Flanken 
des Schwungmassenkranzes liegen. Mit anderen Wor- 
ten, die Masse der Gegengewichte muß unberührt vom 
Drehstahl bleiben. Wie jeder Teil im Motorinnern er- 
fahren auch die Schwungmassen eine Politur bis in 
den letzten Winkel. Dies mag mühsam und zeitraubend 
sein, trotzdem gibt es hier kein „gut genug‘. Ohne 
Liebe zur Sache, Geduld und Ausdauer ist Tunen und 
Experimentieren undenkbar. Der englische Weltre- 
kordmann Eric Fernihough. züchtete völlig serien- 
mäßige JAP -Sportmotoren zu Weltrekordleistung 
hoch. Mit Liebe, viel Zeit und noch mehr Schmirgel- 
papier, wie er selbst einmal sagte. 


Lagersorgen. Infolge der gegenwärtig so mißlichen 
Kugel- und Rollenlager-Versorgung gilt es, eine 
brauchbare Methode zur Erhaltung dieses kostbaren 
Gutes anzuwenden, um perfekten Lauf, Verläßlichkeit 
und lange Lebensdauer des Kurbeltriebes zu gewähr- 
leisten. Wo Kugel- oder Rollenlager vom üblichen 
Typ Spiel in vertikaler Richtung ‚aufzeigen, ist Er- 
neuerung die einfachste Instandhaltung, eine zweite 
und dazu die einzig übrigbleibende Möglichkeit, ein 
ausgelaufenes Kugel- oder Rollenlager wieder voll be- 
triebsfähig zu machen, ist eine neue Welle mit ent- 
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sprechend vergrößertem Durchmesser an der Stelle, 
wo das Lager zu ruhen kommt. Die Vergrößerung ües 
Durchmessers der neuen Welle wird dem festgestell- 
ten Lagerspiel entsprechen. Das Lager wird in heißem 
Öl augewärmt, auf die neue Welle geschoben und nach 
Erkalten ist das Resultat ein spielfrei laufendes La- 
ger. Bevor man sich aber entschließt, ein Lager auf 
diese Weise weiterverwendungsfähig zu machen, sind 
die Oberflächen von Kugeln oder Rollen, sowie In- 
nen- und Außenlaufring auf Rißfreiheit und stellen- 
weise Abnützung sorgfältigst zu überprüfen, desglei- 
chen müssen Kugel- und Rollenkäfige völlig intakt 
sein. Lager, die stellenweise Spiel haben oder stellen- 
weise schwer laufen, sind unbrauchbar. Bei Rollenla- 
gern wird es in den meisten Fällen möglich sein, jede 
einzelne Rolle mit der Mikrometerschraube auf Rund- 
heit. zu prüfen. Der Austausch einzelner Rollen ist 
unmöglich! 

Spezialrollenlager, wie sie bei vielen Motoren auf 
Wellen der Antriebs- wie auch der Nockenseite zu 
finden sind, können durch Erneuerung des im Kur- 
belgehäuse sitzenden Lagerlaufringes wiederhergestellt 
werden, wenn die gehärtete Welle, die hier Laufflä- 
che darstellt, genau rund und unbeschädigt erhalten 
ist, und die einzelnen Rollen in Bezug auf Rundheit 


jeder Prüfung standhalten, Einzelne zerstörte Rollen . 


dürfen nicht durch neue ersetzt werden. 
Alte und neue Rollen nebeneinander taufen zu lassen, 
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Abb. 5: Norton- und Velocette-Kolben 
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Abb. 6: Vollmantelkolben getunt 


hieße das Lager in kurzer Zeit vernichten. Unrund 
gewordene Wellen lassen sich durch Überschleifen 
auf der Rundschleifmaschine wiederherstellen, nur 
muß es bei geringer Materialabnahme bleiben, um die 
gehärtete Oberflächenschicht nicht zu entfernen. 
Zwei- oder dreireihige Käfigrollenlager sind für den 
hochdrehenden Rennmotor der geeignetste Typ von 
Pleuelfußlagern. Rollen- oder Nadellager ohne Käfig 
mögen sich im Zweitakter bewähren, im Viertakter 
jedoch bietet ein Käfiglager den geforderten Grad von 
Sicherheit. Die Fertigung eines Käfigs aus Bronze 
oder Duraluminium ist eine einfache Dreherarbeit. 
In den meisten Fällen wird ein Umbau möglich sein, 
wenn auch nicht immer ohne Änderung des Lager- 
bolzens. FR 

Mit der Pleuelfußlagern zu warten, 
bis die Pleuel in vertikaler Richtung Spiel 
zeigt, ist nicht ratsam. Auch das an sich immer 
vorhandene seitliche Spiel am oberen Ende der Pleuel 
muß beim Rennmotor in engeren Grenzen gehalten 
werden als bei jedem anderen Motor. Nur bei zer- 
legtem Kurbeltrieb ist es möglich, festzustellen, ob 
das Pleuelfußlager mehr als 0.05 mm Spiel hat. Ist 






diese Zahl bereits überschritten, sind Rollen in Über- 
größe und Ausschleifen des Laufringes im Pleuelfuß 
oder Überschleifen des Kurbelbolzens ein einfaches 
Verfahren zur Wiederherstellung. Bei den heutigen 
Verhältnissen darf ‚man von Glück reden, wenn die 
Rollen voll wiederverwendungsfähig sind und mit 
einem neu hergestellten Laufring oder Bolzen, not- 
wendigerweise vielleicht auch beiden, Neuwert des 
Lagers erreicht werden kann. Wie bei den Haupt- 
wellenlagern bereits erwähnt, würden äuch hier eine 
oder einige neue Rollen zwischen alten den Ruin 
des Lagers in kurzer Zeit herbeiführen. 


Chromnickel-Einsatzhärtestahl ist die entsprechende 
Sorte für Wellen, Lagerbolzen und Laufringe. Die 
gegenwärtige Ersatzteillage führt zwangsweise zur 
Selbstherstellung von Motorteilen, was durchaus nicht 
als eine zeitbedingte Notlösung angesehen werden soll. 
Dies geschah bereits früher in England und anderen 
Motorsport treihenden Ländern, wo man erkannt hat, 
daß sich durch möglich viel Eigenbau laufend wert- 
volle Verbesserungen anbringen lassen, die, von der 
ursprünglichen Konstruktion entfernt, sich gewinn- 
bringend in Schnelligkeit und Verläßlichkeit erweisen. 
Ist Teil um Teil des Kurbeltriebes für den Zu- 
sammenbau bereit, sind die Öldurchlaßbohrungen mit- 
tels einer Luftpumpe durchzublasen und anschließend 
Öl von der für den Betrieb vorgesehenen Sorte 
durchzuspritzen. Beim Einbau von Rollen ist die Ver- 
wendung von Fett öder Vaseline zu vermeiden. 

Was 6000 Umdrehungen pro Minute für einen nicht 
genau zentrisch laufenden Kurbeltrieb bedeuten, muß 
wohl nicht besonders erläutert werden, Hier zu Kom- 
promissen bereit sein, hieße dem Rennmotor die Mög- 
lichkeit zur Entfaltung von Höchstleistung rauben. 
Pleuel, Pleuelfußlager. Schwungmassen, Wellenlager 
sind bisher durchgebildet worden, der ganze Kurbel- 
trieb nun montiert, das innen hochglanzpolierte Kur- 
beigehäuse nimmt ihn auf, seitliches Spiel von 0.2 bis 
0,4 beachtet, Schritt für ‘Schritt. Der nächste führt 
zum 


Kolbenbolzen. Als hin- und hergehender Teil muß der 
Kolbenbolzen möglich leicht, dabei aber standhaft 
gegen die ungeheure wechselnde Beanspruchung sein. 
Aus Abb. 4 sind die Abmessungen des 250-cem-Moto 
Guzzi-Kolbenbolzens ersichtlich als Anregung für den, 
der in seinem Motor einen Bolzen von größeren Ab- 
messungen vorfinden sollte. Für 350- und 500:cem-Mo- 
toren vergrößern sich die Werte für die Wand- 
stärken auf 4 mm für Mitte und 2,5 mm für beide 
Enden. Chromnickel-Einsatzstahl kommt hier wiederum 
zur Anwendung, gehärtet ist nur die Lauffläche des 
Bolzens. Bei der Herstellung eines neuen Kolben: 
bolzens wird die Möglichkeit, in Pleuelauge und 
Kolbenaugen genaue Passungen zu erzielen, sehr 
willkommen sein, zumal die Beschaffung eines 


Rennkolbens auf erhebliche Schwierigkeiten stoßen 
dürfte, besonders, wenn es sich um ausländische 
Marken handelt. Es ist notwendig, das Kapitel Kolben 
mit einem Blick nach England einzuleiten. Von Nor- 
ton wurde der bisher leistungsfähigste kompressorlose 
Motor gebaut, der eine Siegesserie ohnegleichen für 
sich buchen kann, Trotz Georg Meiers TT.-Sieg 1939 
auf BMW, hält die kompressorlose Norton den TT.- 
Rundenrekord und hat auch in den Jahren vorher eine 
Reihe von Siegen über die Kompressor-BMW verzeich- 
nen können. In der Tat sind 50 PS aus 500 ccm eine 
Höchstleistung, deren Gewinn eine wohldurchdachte 
Konstruktion, bestes Material und meisterliches Tunen 
der einzelnen Teile voraussetzt. Und zerade hei der 
Entwieklung dieses Motors bereiteten Kolben und 
Kolbenringe nach Aussage des Konstrukteurs Joe 
Craig die größten Schwierigkeiten. Im Augenblick 
der Zündung, d. h. wenn der Verbrennungsdruck aın 
höchsten ist, die gesamte Kraft verlustfrei. der Lei- 
stung zuzuführen, verlangt von Kolben und Ringen 
eine besondere Verfassung, die immer da sein muß. 
soll der Motor im stundenlangen Rennen eine holıe 
und vor allem nicht,„absinkende Leistung durch- 
stehen. 

Abb. 5 läßt die mustergültigen Kolbenkonstruktionen 
von Norton und Velocette erkennen. Letzter ähnlich 
ist auch der Rudge-Whitworth-Typ. Die Reihe aus- 
gereifter Kolbenkonstruktionen für Rennmotoren ist 
nicht lang. Es bleibt zu hoffen, daß ein heimisches 
Werk sich dazu entschließt, dem deutschen Rennfahrer 
aus der Kolbennot zu helfen, Der noch vielfach- ein- 
gebaute Vollmantelkolben muß als überholt gelten. 
Die Laufflächen eines Rennkolbens sind weitgehend 
zu reduzieren, um der Reibung zwischen Zylinder- 


wand und Kolben nur ein kleines Feld zu gewähren. 
Wenn auch ein Vollmantelkolben durch sein verhältnis- 
mäßig hohes Gewicht immer ein Handicap bedeutet, 
heißt es trotzdem, ‚das Rennen nicht aufgeben‘ und 
nach Abb. 6 zu verfahren, Die Breiten der Lauf- 
flächen A sind Werte für verschiedene Bohrungen, 
die seitlichen Flächen B sind so tief herunterzufeilen, 
als es die Stärke des Mantels nur erlaubt. Um diesen 
aber nicht’ zu sehr zu schwächen, werden es selten 
mehr als 0,4—0,8 mm sein, damit ist Raum zwischen 
Zylinderwand und den Teilen B geschaffen, um die 
Bildung eines Ölpolsters zu verhüten, das hier uner- 
wünschte Reibung verursachen würde. Materialent- 
fernung nach C zwecks Gewichtsersparnis, Bohr- 
löcher zum selben Zweck unterbleiben besser. 


Ausgeschlagene Kolbenringnuten müssen wohl oder 
übel auf der Drehbank nachgestochen werden, folg- 
lich werden auch die neu zu montierenden Ringe ent- 
sprechend breiter sein. Bedenklich wird die Sache 
nur, wenn die Breite der Ringe 2,5 mm überschreitet. 
Nun gilt es, einen Weg zu perfekter Kolbenpassung 
zu wählen, Tatsächlich können Kolben und Ringe 
mit Metallpolitur im Zylinder eingeschliffen werden, 
vorsichtiges Einfahren vollendet das Werk, Oder — 
und das ist die Methode — der mit weniger Spiel als 
eigentlich erforderlich eingebaute Kolben wird über 
eine kurze Strecke vorsichtig eingefahren, danach aus 
dem Motor genommen und mittels einer feinen Feile 
die tragenden, glänzenden Stellen entfernt. Nichttra- 
gende Stellen erscheinen matt. Anschließend Wieder- 
einbau, wieder eine kurze Strecke vorsichtiges Ein- 
fahren, wieder demontieren, wieder mit größter Vor- 
sicht feilen, Wiedereinbau; ... gewiß, aber vor die- 
sem Prüfstein der Geduld und Energie dürfen wir 
nicht zurückschrecken. Es geht um vollkommene Kol- 
benpassung, um PS, um einen ölfreien Verbrennungs- 
raum, um immer saubere Kerzen, es geht um Erfolg 
und Sieg! 


Wärme im Metall und Verziehung gehen Hand. ın 
Hand. Daher ist Einschleifen des kalten Kolbens in 
den kalten Zylinder nicht der richtige Wege Die 
eingangs erwähnte besondere Verfassung des Kolbens 
ist eine in allen Teilen gleichmäßig tragende Lauf- 
fläche, erzielbar einzig und allein durch immer wieder- 
holtes Einfahren und sorgfältiges Entfernen der zu 
stark tragenden Stellen. Ist es erst so weit, daß man 
dem Motor kurze Strecken Vollast zumuten kann, 
wird nach nochmaliger Kentrolle des Kolbens durch 
Einfahren. und zwischendurch öfterem Vollgasgeben 
Kolben und Zylinder ‘rennfertig werden, 


Seit einem Jahrzehnt ist es Regel, 


Zylinder aus Aluminium mit eingezogenen Gußeisen- 
oder Stahlbuchsen im luftgekühlten Rennmotor zu ver- 
wenden. Die wärmetechnischen Vorzüge des Alu be- 
stimmen dieses Material einfach zum Baustoff für 
Zylinder und auch Zylinderkopf, Der Einbau eines 
Alu-Zylinders ist auch deswegen anzustreben, weil 
die eingesetzte Buchse auswechselbar ist und einem 
bereits gelaufenen Kolben angepaßt werden kann. 
Weiter ist es möglich, einer Stahlbuchse durch Hart- 
verchromung eine ideale Lauffläche zu geben. Ver- 
chromte Zylinderbahnen haben sich im Rolls Koyce 
„Merlin‘‘- und. ‚‚Meteor“-Flug- und Tankmotor wäh- 
rend des Krieges bestens bewährt, 


Jede bessere Alu-Gießerei kann mit der Herstellung 
eines Zylinder-Abgusses nach Modell betraut werden, 
Laufbuchsen sind bereits wieder erhältlich. Die 
Wandstärke des die Buchse umschließenden Materials 
beträgt 6-8 mm bei Zylindern mit durchlanfenden 
Befestigungsbolzen, bei angeflanschten Zylindern ist 
Flansch und oberer Zylinderteil, der die Befesti- 
gungsschrauben für den Kopf aufnimmt, reichlich zu 
dimensionieren, die Wandstärke des Zylinders selbst 
auf 8-10 mm auszudehnen, um Brüchen- vorzubeugen. 
Die Möglichkeit, bei Neuanfertigung die Kühlrippen 
in ihrem Durchmesser zu vergrößern — sie können 
nicht groß genug sein — muß wahrgenommen werden. 
Nur ein auf reinen Alkoholbetrieb eingestellter Bahn- 
motor begnügt sich mit kleinen Kühlrippen, gegeben 
-durch die besonderen wärmetechnischen Verhältnisse 
bei Alkoholbetrieb. Wenn gußtechnische Schwierig- 
keiten tiefe Kühlrippen nicht erlauben, wird man 
sich mit dem Drehen des Zylinders aus einem gegos- 
senen Rohling helfen können, Der Vorzug gebührt 
allerdings dem außen unbearbeiteten Zylinder mit 
seiner rauhen Oberfläche, ein wesentlicher Beitrag 
zur guten Kühlung. 


240mm _B_ bei 500ccm 





Abb. 7: TT-Zylinder 


Abb. 7 vermittelt Wissenswertes über einen 500 ecm- 
TT.-Zylinder. Das 

Verdichtungsverhältnis des Motors festzustellen, ist 
der nächste Schritt. Verdichtungsverhältnis = Hub- 
raum (Raum zwischen unterem und oberem Totpunkt 
des Kolbens) plus Verdichtungsraum (Brennraum) ge- 
teilt durch Verdichtungsraum. Letzterer ist leicht 
durch Eingießen von Öl aus einem Meßglas in den 
Zylinderkopf festzustellen. Der Kolben steht dabei ge- 
nau im oberen Totpunkt, der Ölspiegel reicht bis 
an den unteren Rand des Kerzengewindes, der ganze 
Motor so weit schräg geneigt, daß das Kerzengewinde 
in vertikale Lage kommt. Die Ventile müssen ge- 
schlossen sein! 

Der Rennmotor im Aluminiumaufbau (Zylinder und 
Kopf) erlaubt für Benzin-Benzolbetrieb 50:50 ein Ver- 
dichtungsverhältnis von 1:9,5 — 1: 10,0, bei Spezial- 
anfertigung von Zylinder und Kopf mit Abmessungen 





= 2. 
Abb. 8: Viereck Zylinderkopf durch Ansetzen von 
„falschen Rippen‘ 





Abb. 9: Velocette-Kopf 


gemäß Abb. 7 kann das Verdichtungsverhältnis bis zu 
1:10,6 hochgetrieben werden, Eisenzylindern und 
Eisenköpfen. ist mit 1:9 die Grenze gesetzt. Alkohol- 
Bahnmotoren werden nie unter 1:12 verdichtet sein, 
1:17 ist hier das erprobte Maximum. Sämtliche hier 
angeführten Werte können nur- dann verwirklicht 
werden, wenn das Pleuelfußlager ein dreireihiges 


Käfigrollenlager ist oder dazu umgebaut wurde. Än- 


derung des Verdichtungsverhältnisses ist unschwer 
durch Herausnahme der Platte zwischen Zylinder und 


Abb, 10: Haarnadelventilfedern 


Kurbelgehäuse zu erreichen. Wo dies nicht ausreicht 
oder die Platten fehlen, kann der obere Zylinder- 
rand durch Drehen oder Fräsen um die wenigen mm 
niedriger gemacht werden, die nötig sind, den Zylin- 
derkopf näher an den Boden zu bringen. Der nun 
verkleinerte Veıdichtungsraum (Brennraum) weist ein 
erhöhtes Verdichtungsverhältnis auf. Beim Tiefer- 
setzen eines Zylinderkopfes wird der obere Kolben- 
rand dem Kopfinnern bedenklich nahe kommen. Mate- 
rialabnahme verhütet Unheil. Ebenso wichtig ist es, 
daß zwischen Ventiltellern und Kolben bei Erreichung 
des oberen Totpunktes ein Abstand von vollen 4 mm 
gewahrt bleiben muß. 

Vor der Behandlung des Zylinderkopfes bleibt noch 
die Zylinderkopfdichtung zu erwähnen. Schon aus 
wärmetechnischen Gründen ist am besten — gar keine 
Dichtung, sondern ein auf den Zylinder eingeschlif- 
fener Zylinderkopf, ein Verfahren, das seit längerer 
Zeit auch bei: Serienmasähinen angewendet wird. Der 
Arbeitsvorgang unterscheidet sich in keiner Weise 
vom Einschleifen der Ventile. Die Kupfer-Asbest- 
dichtung gehört nicht in den Kraftradrennmotor! Dün- 
nes Kupferblech von i mm und darunter, sauber 
ausgeschnitten, rot geglüht und im Wasser abhge- 
schreckt, liefert - Diehtungen, die nie Anlaß zur 
Störung sein werden. Bei der Kopfdemontage ist die 
Kupferdichtung jedesmal neu zu glühen und abzu- 
schrecken. Der 

Zylinderkopf ist der Ort der Arbeitsleistung; in 
seinem Dom erreicht die Verdichtung ihren Höhepunkt, 
geht die Verbrennung vor sich, 3 bis 4000mal in der 
Minute, ebenso oft wird das verbrannte Gemisch aus- 
gestoßen, ebenso oft neues eingesogen, ein rasender 
Wechsel von kalt und warm, viele Schwierigkeiten 
aber auch ebensoviele Möglichkeiten verkörpert seine 
Konstruktion. Schneller und immer schneller strömt 
das Gemisch durch spiegelblanke, kaum noch ge- 
krümmte Kanäle, Ventilanzahl, -größe, deren Hub 
— neu gefunden — wieder verworfen — Gedanken 
Ideen, Möglichkeiten — es gibt kein ‚endgültig‘. Den 
Höhepunkt in der Entwicklung des Zylinderkrpfes 
erreichte Benelli mit dem 250-cem-Einzylinder- 
Rennmodell, das im Sommer 1939 von Mellors 3 Stun- 
den lang über die schnelle Strecke der englischen 
TT. zum Sieg gejagt wurde, bis 9000 Touren drehend! 
Sieg über die Kompressor-Guzzi und DKW! 

Ans Werk! Blank und sauber muß er außen sein 
und wie Spiegel die Kanäle und der Dom. Die in die 
Kanäle ragenden Ventilführungen erfahren dieselbe 
sorgfältige Politur. Im Saugkanal darf es keinen 
Grat geben, wo der Vergaser oder ein Distanzrohr 
angeflanscht oder angeschraubt ist. Man sichere un- 
gehemmten Gasfluß vom Lufttrichter des Vergasers 
bis zum Ventilteller. Von Amal in England kommt 
der Remote Needle Carburetter, ein ideales Instru- 
ment, bei dem die Nadel außerhalb der Mischkammer 
liegt, strömungstechnisch korrekt. Auch wir werden 
ihn eines Tages haben! Die Tendenz, Vergaserbohrun- 
gen zu vergrößern (größere Vergaser), besteht seit 
1936, geht jedoch Hand in Hand mit der Vergrößerung 
des Einlaßventils und dementsprechend auch des Ka- 
nals. Moto-Guzzi montierte am kompressorlosen 250 
cem-Motor einen Vergaser mit der verhältnismäßig 
enermen Bohrung von 35 mm. 

Auspuffkanal und Auspuffrohr sind kein Schorn- 


. stein! Beide-sind mit gleicher Sorgfalt zu bearbeiten 


wie der Saugkanal — jawohl, auch das Auspuffrohr. 
Aus einer alten LKW-Tachowelle läßt sich ohne 
großen Aufwand eine biegsame Welle mit Elektro- 
antrieb basteln, kleine Schleifscheiben, Drahtbürsten, . 
Schwabbelscheiben und dergleichen. Trichterförmige 
Auspuffrohrenden sind keine Modesache, sondern Not- 
wendigkeit. Der Trichter endet bei 500-cem-Motoren 
mit nicht mehr als 80 mm Durchmesser kurz hinter 
der Hinterachse und ist etwa 400 mm lang. 
Grundsatz: Bessere Kühlung um jeden Preis — zwingt 
zu einer außerordentlichen Maßnahme. Die Rippen des 
Zylinderkopfes müssen vergrößert werden, primitiv 
genug, aber zweckentsprechend werden die Kühl- 
rippen, die den Kopf umrunden, durch Anschweißen 
von „falschen Rippen‘ vergrößert. Blech in Stärke 
der Kühlrippenränder wird diesen genau angepaßt und 
— am besten durch Elektroschweißung — angefügt. 
Der in Abb. 8 gezeigte Zylinderkopf läßt in der 
Draufsicht erkennen, wie aus einem Kopf von runder 
Form ein „Square Head“ — Viereckkopf — geworden 
ist, der wesentlich verbesserte Kühlung garantiert. 
Die gestrichelte Linie markiert die Schweißnaht, 

Ein schneller und formschöner Zylinderkopf ist den 
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Renniotoren von Velocette eigen. Abb. 9 gibt einen 
Begriff davon, mit welchem Aufwand von Rippen für 
ausreichende Kühlung gesorgt ist, wie zweckmäßig 
außerdem Kipphebel und Haarnadelventilfedern ver- 
kapselt sind. 

Ventile leichter zu machen, weil es hin- und her- 
gehende Teile sind, führt-nur zu Brüchen mit ihren 


fatalen Folgen für Kopfdom, Sitzen und Kolben- 
boden. Wenn ein Saugventil in seinem Schaft bis 


- 


auf 7 mm reduziert wird, so will 
die Führung nur möglichst klein halten, damit die in 
den Einlaßkanal ragenden Teile den Gasfluß weniger 
stören. Tulpenventile mit ihrem flachen Übergang von 
Teller zum Schaft sind die einzig richtige Sorte für 
den Einlaß, ein weniger flacher "Übergang kenn- 
zeichnet das Auslaßventil. 


man diesen und 


Solange uns das natriumgefüllte (natriumgekühlte) 
Ventil nicht gexeben ist. müssen wir uns mit den vor- 
handenen Ventilstählen begnügen. Unkorrekte Ver- 
gasereinstellung ist weit öfter die Ursache von Ventil- 
brüchen als das Ventilmaterial selbst, Gegenwärtix 
werden häufig Ventile aus Flugmotoren greifbar sein, 
die geeignetes Material für unsere Zwecke dar- 
stellen. Voraussetzung ist jedoch, daß nicht die ge- 
ringste Spur von Verbrennung daran zu entdecken 
ist. Bei dieser Gelegenheit wird darauf hingewiesen, 
daß im Flugmotor nur bestes Material verwendet 
wird, es sind heute allerorts Motorenwracks zu finden, 
die un- über manchen Materialmangel gut hinwegr- 
helfen könnten, Allgemein befriedigt Stahl mit 3% 
Nickelgehalt. Die einzelnen Stahlfirmen werden gerne 
die geeigneteste Sorte für Ventile hochbeanspruchter 
Kenrmotoren auf Befragen angeben. Das zeitbedingte 
Fehlen des gepriesenen englischen KE %5-Ventilstah- 
les braucht nicht als Mangel empfunden zu werden; 
er hat durchaus nicht immer das in ihn gesetzte 
Vertrauen verechtfertigt. 


Die Materialwahl bei Ventilführungen ist stark be- 
einflußt von der jeweiligen Kopfkonstruktion. Guß- 
eisen, Stahl oder Bronze findet am besten wieder 
Verwendung. wo es als Werkstoff für Führungen vor- 
gefunden wurde, vorausgesetzt, daß es nicht gefressen 
hat. Spuren vom Fressen lassen den Versuch mit 
einem anderen Metall ratsam erscheinen. Ausgeschla- 
zene 


Ventilsitze sind bei jedem Motor eine Verschleiß- 


vermindern und 


erscheinung, die. Behandlung erfordert, Um so mehr 
hat der Rennmotor Anspruch darauf, in diesem Punkte 
nie vernachlässigt zu sein. Angenommen, Spuren von 
Ausschlagen sind entdeckt worden, ist sofort jeder 
kleinste Grat mit einem scharfen Schaber zu ent- 
fernen und die bearbeitete Stelle nachzupolieren. Wo 
ein. abgerissenes Ventil den Sitz unrettbar vernichtet 
hat, schafft ein eingeschraubter oder eingepreßter 
Ventilsitzring aus Stahl Abhilfe. Zwischen Training 
und Rennen. gleichzeitig mit der Kontrolle der Kol- 
benringe, werden auch jedesmal die Ventile ein- 
seschliffen. Bezüglich des Polierens der Ventile sei 
an die Pleuelstange erinnert. Innere Widerstände zu 
Rißbildung zu vermeiden ist der 
Zweck. 

Haarnadelventilfedern sind Standard im Hochleistungs- 
motor. Bei einiger Findigkeit wird Sich in jeden 
Motor dieser Federtyp nachträglich einbauen lassen 
— auch der vierventilige Rudge-Whitworth-Motor 
macht hiervon keine Ausnalıme,. Wo es um Höchst- 
leistung geht, kann und darf auf die Vorteile der 
Haarnadelventilfeder nicht verzichtet werden. 

Abb. 10 zeigt ihre einfachsten und bewährtesten 
Arten, Über den Windungen gemessen niemals weni- 
ger als 30 ınm, Drahtstärke 3—4 mm, die Spannung 
und damit der Federdruck verträgt im Vergleich zur 
Schraubenventilfeder eine wesentliche Steigerung, wo- 
bei die Ventilsteuerungsorgane weit weniger als be- 
fürchtet, überlastet werden. Dafür wird von einer 
Erleichterung an irgendeinem Teil der Ventilsteue- 
rung, gleichgültig ob Stößel oder Königswelle, grund- 
sätzlich abgesehen. 


Ventilsteuerung, Nockenwelle, Den Ventilen exakte 
Öffnungs- und Schlußzeiten zu geben, hat zur Kon- 
struktion der. durch Königswelle, Zahnräder oder 
Kette angetriebenen obenliegenden Nockenwelle ge- 
führt und weiter zu direkt über den Ventilen arbei- 
tenden Nocken, Norton, NSU, Benelli sind bis zu 
dieser direkten, vollendeten Form der Ventilsteuerung 
vorzedrungen. Daneben tauchten immer wieder Stößel- 
motoren auf, welche die Fachwelt belehrten. daß auch 
Stoßstangen im Bereich der erforderlichen Drehzah- 
len einwandfreie Ventilsteuerung ermöglichen. Man 
denke an die früheren Weltrekorde von BMW und 
an die schwedische Husqvarna. die sich seinerzeit im 
Feld der Königswellenmaschinen stark behauptete. 


Bis zu 7000 Touren können auch Stoßstangen eine 
einwandfreie Ventilsteuerung ergeben. Voraussetzung 
ist nur, daß man sich einmal eingehend mit der 
Nockenwelle befaßt. Im planmäßigen Experimentieren 
liegt die große Möglichkeit, jedem Motor die seiner 
Konstruktion entsprechend günstigsten Öffnungs- und 
Schlußzeiten beizubringen. 

Dieses Experimentieren wird sich für den Privat- 
mann darauf beschränken, durch Fahrversuche die , 
günstigste Position der Nockenwelle herauszufinden. 
Versetzen der Nockenräder um einen Zahn vor odeı 
zurück ist eine etwas rauhe Methode, bei der man 
vielleicht durch Zufall Erfolg haben kann, Die Ver- 
stellbarkeit des kleinen Zahnrades (Kegelrades) auf 
der Motorwelle hingegen läßt eine Feineinstellung zu, 
sei es durch 5 Keilnuten im Zahnrad (JAP). sei es 
Konus olıne Keil (Rudge), ode: Vernier-Adiustment 
(AJS) — wit Überlegung und Geduld läßt sich für 
die vorhandene Nockenwelle die am besten passende 
Einstellung finden. Zur planmäßisen Durchführung 
der Versuche ist eine auf die Motorwelle (Antriebs- 
seite) festmontierte kreisrunde Scheibe mit 360 Grad- 
Einteilung nötig. Bei jeder Verstellung, jedem Ver- 
such werden die Öffnungs- und Schlußzeiten von Ein- 
laß- und Auslaßventil genau &emessen und registriert, 
über jeden abgeschlossenen Versuch ist außerdem eine 
Niederschrift aufzubewahren. Bei der Einstellung des 
geeignetesten 4 

Zündzeitpunktes überrascht die Feststellung, daß der 
Rennmotor oft mit weniger Frühzündung auskommt. 
als der Touren- oder Sportmotor. Verantwortlich hier- 
für sind verschiedene Faktoren, wie schnelle Verbren- 
nung bei hohem Verdichtungsdruck, reines Gemisch 
infolge guten Auslasses des verbrannten Gemisches 
und gute Durchwirbelungsverhältnisse in Zylinder und 
Kopf. 

Wie im Motor Teil um Teil wichtig genommen werden 
muß, soll er ein „zetuntes Ganzes“ geben, so stellt 
der komplette Motor ein Teil jenes Ganzen dar, das 
Rennmaschine heißt und wiederum die gleiche Sorg- 
falt der Behandlung verdient wie der Motor — 
Schritt für Schritt — Magnet, Vergaser, Getriebe, 
Rahmen, Gabel, Räder, Tank — eine Arbeit nach der 
anderen ruft. 

Geben wir der Rennmaschine, was sie verdient, gibt 
sie uns auch. wieder, was uns gebührt, 


DREIRAD - EINMAL ANDERS 


„Jedes ordentliche Fahrzeug hat eine gerade Anzahl Räder“, 
Freund, und man könnte glauben, daß er recht hätte. Trotzdem wollen wir 
den Dreirädern noch eine Zukunft zusprechen, vor allem in dieser Zeit 


äußerster Beschränkung. 


Das Motorrad mit Beiwagen hat sich ja als ein zählebiges Vehikel erwiesen; 
mit gutem Grund. Niedriges Leistungsgewicht ergibt gute Fahrleistungen, 
der zugänglihe Motor wird vom Fahrer selbst gewartet, oft auch selbst 
repariert, und durch Fortfail von Rückwärtsgang, Differential, Winker usw. 
ist das Gefährt einfach und preiswert. Da verzichtet mancher schon auf 
Wetterschutz Aber leider ist dieses doch nur ein 2+1-Rad. Und das 


ist sein großer Nachteil. 


Die linke Skizze soll dazu anregen, das Motorrad mit Beiwagen ein- 
mal „durchzukonstruieren“. Der Rahmen wird zu einem Blechträger, der 
gleichzeitig zur Aufnahme von kleinem Gepäck und Werkzeug dient. Der 
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sagt mein 





Motor kommt ans vordere Ende und treibt das Hinterrad über eine Weile 
an. Der Benzintank .ist gleichzeitig Windschutz und Ablage. Sogar eine 
Motorhaube kann angebracht werden, an deren Formgebung sich die „‚Künst- 
ler‘‘ versuchen mögen; im Bild ist sie hochgeklappt. 

Das rechte Dreirad ist dagegen mehr für die Stadt gedacht. „Sicher 
wohl für die Dame zum Einkaufen“, meint mein Freund. Also muß ein 
leichter Aufbau drauf mit viel Plexiglas und genügend Platz für Koffer 
und Pakete. Auch eine Schiebehaube, damit die Insassen zum Einsteigen 
nicht erst „faltbar'‘ gemacht werden müssen. Diese Haube wird an zwei 
„Lemniskatenlenker“-Geradführungen gehängt; dann klemmt sie nicht. Dazu 
kleine Überballonräder, jetzt natürlich auch Rückwärtsgang und sogar 
Winker! So ließe sich billig ein ganz hübscher, vor allem aber praktischer 
und sparsamer „fahrbarer Untersatz‘ schaffen, 


Dr.-Ing. Winfried Oppelt 


-Getriebe 





Getriebe und Motor sind seit den Anfängen des 
Automobilismus engstens miteinander verbunden: 
Der Verlauf des Drehmomentes beim Explosions- 
motor zwingt zu einer Veränderlichkeit der Über- 
setzung auf die Antriebsräder, um diese bei je- 
der Fahrgeschwindigkeit und Fahrtrichtung zu einer 
brauchbaren Leistung zu befähigen. Sonst wären 
von Anfang an mancherlei Sorgen nicht ge- 
wesen, man denke an den Kampf gegen das Ge- 
räusch im Betrieb und beim Schalten, das .Motor- 
Abwürgen an Kreuzungen, „Schalten mit Gefühl“, 
an das komische „Zwischengas‘‘. — Nun, mit der 
Reife des Autos reifte das Getriebe und mit der 
des Fahrers auch die Schalttechnik. Allerdings: 
„Mancher lernt’s nie. und dann noch unvoll- 
kommen.“ 

Doch nicht nur für diese Wenigen erstrebten un- 
sere Getriebe-Spezialisten Vervollkommnungen; 
es ist das letzte Ziel jedes technischen Strebens, 
das Leben zu erleichtern und zu verbessern. Am 
Schaltgetriebe mußte und muß die 
menschliche Arbeit verringert 
werden. 

Die Automatisierung des Getriebes 
ist oft versucht worden und hat mehrere kompli- 
zierte Lösungen gebracht. 50, wie sie von Ing. 
Kreis erreicht wurde, ist sie von verblüffender 
Einfachheit, Sie fußt auf bekannten Bauelemeten. 


Das Prinzip des Kreis-Getriebes kurz erklärt: 
(vgl. Abb. 1): * 


1. Die Motorwelle wird bei hinreichender 
Drehzahl durch ihre Fliehkraftkupplung (1) 
automatisch mit der Abtriebswelle der Über- 
segung des 1. Ganges verbunden. 

2. Die nun mitlaufende Vorgelegewelle 
wird bei ausreichend erhöhter Drehzahl durch 
ihre Fliehkraftkupplung (2) erneut auto- 
matisch verbunden mit der Motorwelle, und 
zwar in der Übersetzung des 2. Ganges, wobei 
die bisherige langsamere Überseung mittels 
deren Freilauf überholt wird. 

3. Die Abtriebswelle wird bei weiterer 
Steigerung der Drehzahl durch ihre Flieh- 
kraftkupplung automatisch direkt mit der 
Motorwelle verbunden (3. Gang), wobei die 
bisherige... (s. 0.). 


4. Das Umgekehrte geschieht bei sinkender Dreh- 
zahl. 


Also wahrlich ein bestechend einfaches Prinzip! 
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In Abbildung 4 demonstriert der dicke schwarze 
Strich den Energiefluß in jeder Stufe von der 
Motorwelle (links) über eine der drei Kupplungen 
zur Abtriebswelle. 

Die Kreis-Konstruktion ist also eine mecha- 
nische Automatisierung des Zahn- 
radwechselgetriebes. Solcher Aufbau ist 
a priori mit einigen Vorzügen ausgestattet. So 
kann das Kreis-Getriebe an Stelle von Kupplung 
und Getriebe üblicher Bauart in fast jeden Wagen 
eingebaut werden (sobald es lieferbar ist); denn 
es ist kaum größer als ein normales Kupplungs- 
Aggregat. Alle bisherigen Automatisie- 
rungen ähnlicher Funktionsweite, alle stufen- 
losen Wandler beanspruchten mehr Raum. Das 
Kreis-Getriebe beschränkt seine Baugröße durch 
überlegten Ineinanderbau der verschiede- 
nen Kupplungen, Freiläufe, Klauen und Zahn- 
räder, der sich völlig organisch aus dem Schalt- 
getriebe bisheriger Bauart ergibt (Abb. 2). Da es 
nur Maschinenelemente benutzt, die jedem gelern- 
ten Kraftfahrzeughandwerker bekannt sind, wird 
es bei etwaigen Schäden getrost jeder guten Werk- 
statt übergeben werden können. & 
Es sei nicht verschwiegen, daß der Konstrukteur 
seit dem über 10 Jahre zurückliegenden Beginn 
seiner Arbeiten nicht ausschließlich die mechanische 
Übertragung und Steuerung verfolgt hat. Jedoch 
erschien ihm die Form des hier beschriebenen 
Getriebes als die in jeder Hinsicht vorteilhaf- 
teste Lösung des Problems. Denn neben der ein- 
fach aufgebauten und im Prinzip schon geschilder- 
ten Automatisierung des Gangwechsels ohne jede 
zusätzliche Handlung des Fahrers, ohne Betätigung 
von Kupplung, Gaspedal und Schalthebel und der 
Austauschbarkeit gegen übliche Getriebe bringt 
sie noch folgende beachtliche Fortschritte: 


l. Schaltung immer ohne Zugkraftunterbrechung 
und bei günstigstem Drehmoment des Motors 
(Beschleunigung!). 


2. Je nach Belastung verzögerte, aber durch den 
Fahrer beeinflußbare selbsttätige Zurückschal- 
tung ohne Zwischengas, wobei der Motor nicht 
bocken oder abgewürgt werden kann (Erleich- 
terung!). 


3. Guter Wirkungsgrad in allen Stufen, einfache 
Bauelemente von geringer Empfindlichkeit 
 (Halibarkeit!). 


4. Verteilung der Beanspruchung auf drei Kupp- 
lungen, schonende Betätigung durch rechtzeiti- 
ges und. sicheres, weiches Einrücken ohne 
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Schleifen und ohne „Pendeln“ zwischen zwei 
Gängen (Betriebssicherheit!). 


3. Schonung des Zahnradgetriebes (durch Aus- 
schluß falscher Schaltungen) und des Motors 
bei Gewähr für stets günstige Drehzahl (Ver- 
schleiß!). 

6. Freilauf bei kleinen Geschwindigkeiten, aber 
Bremsefjekt des gedrosselten Motors bei höhe- 
ren (Ersparnis und Fahrsicherheit!). 


7. Wählbare Freilaufsperre zum Brenısen mit dem 
Motor bei geringer Fahrt und Anschleppbar- 
keit trog selbsttätiger Kupplungen (Betriebs- 
sicherheit!). 

8. Rücklaujsicherung in den Vorwärtsgängen (Be- 
quemlichkeit!). 


Die Vereinigung so wertvoller Eigenschaften dürfte 
eine genauere Betrachtung dieses „denkenden Ge- 
triebes“ rechtfertigen. Es sei im folgender näher 
erläutert: 

Das Kreis-Getriebe ersetzt Fußkupplung und 
Klauenkupplungen im Getriebe üblicher Art durch 
automatische Reibungskupplungen für jeden Gang 
(Abb. 2). Zwecks Raumersparnis sind ‚die Kupp- 
lungen des ersten und zweiten Gangs geschickt 
ineinandergefügt. Die des ersten Ganges 
ist wegen ihrer höheren Beanspruchung nach 
dem Innenbacken-System gebaut: Auf dem hin- 
teren Teil der als Motorschwungrad dienenden 
Trommel sitzen mehrere nach Art von Innen- 
bremsbacken gestaltete Kupplungssegmente. Durch 
eine vertieft liegende Schnürfeder werden sie zu- 
sammengehalten; radiale Führungsbolzen verhin- 
dern eine Verschiebung (Abb. 5). Die Spannung 
der Feder ist auf Umfang der Trommel und Ge- 
wicht der Kupplungsbacken so abgestimmt, daß 
letztere bei Leerlaufdrehzahl sicher zurückgehalten 
werden, bei Erreichen einer Motordrehzahl mit 
genügendem Drehmoment infolge der Fliehkraft 
sich jedoch zentrifugal abheben. In den radialen 
Bolzen geführt fliegen sie dann an die Innenseite 
der sie umgebenden bremstrommelähnlichen Glocke, 
die bei ausreichendem Reibungsschluß zusammen 
mit dem sich an, sie anschließenden Zahnrad des 
ersten Ganges mitgedreht wird (vgl. Bild 9), Gibt 
man, wie es sein soll, sanft Gas, dann muß die 
Mitnahme ganz weich einsetzen. Anderseits wird 
ein Schleifen der Kupplung bei höheren Drehzah- 
len wegen der quadratisch zunehmenden Adhäsion 
entfallen. Die Kraftübertragung geht wie bei 
einem normalen Getriebe auf das Gegenzahnrad 
der Vorgelegewelle, durch ein zweites Zahn- 
spiel auf die Abtriebswelle und damit auf die 





; Abb, 1: Das Kreisgetriebe ist ein automatisches Zahnradgetriebe mit hohem Wirkungsgrad > 
Abb. 2: Die drei einfachen Fliehkraftkupplungen (auseinandergezogen): Die Kupplung des ersten Ganges wirkt radial, die des zweiten und dritten Ganges axial. 
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Abb. 3a: Diese Abstimmung insbesöfldere auf die Dreh- 
momentkurve bedeutet höchste Zugkraft, Bergsteirefähiez. 
keit u. Beschleunigung bei geringstem Kraftstoffverbrauch, 


Antriebsräder. Das erste Zahnrad der Vorgelege- 
welle und das der Abtriebswelle übertragen jedoch 
nur bei treibendem Motor, da sie mit ihren Wel- 
len nur durch einen Freilauf verbunden sind. Bei 
verlangsamtem Motorlauf kann die Antriebswelle 


überholt werden, außerdem löst sich die Flieh-. 


kraftkupplung unter einer gewissen Motordreh- 
zahl automatisch wieder. Ein Abwürgen des Mo- 
tors ist also nicht möglich. 

Das Einrüken der folgenden beiden 
Gänge (zunächst sind nur Dreiganggetriebe her- 
gestellt worden, doch läßt sich das Kreissche Prin- 
zip auch für eine größere Zahl von Schaltstufen 
verwenden) geschieht durch die sinnreihe Nut- 
zung einer Reaktion, wie sie schon im 
Schema der Abbildung 3a verdeutl'cht worden ist: 
Die Vorgelegewelle dreht über den Zahneingriff 
des zweiten Ganges rückwirkend auch langsam 
dessen Zentrifugalkupplung auf der Hohlwelle mit 
(ebenso wie die noch langsamere Abtriebswelle 
des dritten Ganges). Beide Kupplungen befinden 
sih im Inneren der erwähnten Trommel an der 
Motorwelle (vgl. Bild 2). Sie arbeiten nicht ra- 
dial, wie die auf ihrem äußeren Umfang liegende 
und von deren: Drehzahl gesteuerte Kupplung 1, 
sondern in gutdurchdachter Art axial. Ihr Aufbau 
-ist in Abildung 5 veranschaulicht. 

Drei Schnürfedern pressen mehrere Segmente in 
eine Bettung, ähnlich einer Keilriemenfelge. In 
den Segmenten sind axiale Bohrungen, in denen 
sich je eine Druckfeder mit jeweils einer Stahl- 
kugel an ihren beiden Enden befindet (Bild 8). 
Die Kugeln werden also nach außen an die Bet- 
tung gedrückt. Da die Segmente als -Fliehgewichte 
wirken, heben sie sich bei hinreichender Dreh- 
zahl gegen die. Spannung der Schnürfedern aus 
der Bettung. Die Kugeln springen dann hervor 
und drücken die beiderseits der Felge befindlichen 
Kupplungsscheiben auseinander, gegen die Quer- 
scheiben, die an die Trommel angeflanscht sind. 
Beim (gewissermaßen rückläufigen) Greifen der 
Kupplung 2 wird somit die mit der Motorwelle 
verbundene Trommel über das Zahnradpaar des 
zweiten Ganges mit der Vorgelegewelle und da- 
durch (über das Abtriebszahnspiel) mit der Kar- 
danwelle - verbunden. Ihre bisherige Verbindung 
über Kupplung ı und das Zahnradpaar des ersten 
Ganges wird infolge des darin eingebauten Frei- 
laufs 1 ohne Unterbrechung der Zug- 
kraftüberholt. Die Kupplung ı bleibt da- 
bei in Eingriff — beim Nachlassen der Drehzahl 
unter Last und selbsttätigem Lösen der Kupp- 
lung 2 übernimmt sie ohne Zugunterbrechung so- 
fort wieder die Energieübertragung, beim Schiebe- 
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lauf aber löst sie ebenfalls (s. u.). Ein Abwürgen 
des Motors ist daher auch.im zweiten Gang nicht 
möglich. 

Wie der zweite Gang also ohne Gaswegnahme, 
ohne Auskuppeln des ersten Ganges und somit 
ohne Unterbrechung der Beschleunigung einrüct, 
tut es bei Erreichen der richtigen Fahrgeschwin- 
digkeit auh der dritte Gang. Die sich mit 
der Antriebswelle drehende dritte Kupplung wird 
bei erhöhter Fahrt unter gleichen Bedingungen 
wie die zuvor eingerückte schneller laufende Kupp- 
lung 2 kraftschlüssig und verbindet dadurch ihre 
Welle direkt mit der Motorwelle. Die Kupp- 
lungen ı und 2 bleiben in Eingriff, die langsame 
Vorgelegewelle treibt zwar weiter die Abtriebs- 
zahnräder an, die Abtriebswelle überholt jedoch 
ihr Zahnrad mittels des dazwischenliegenden Frei- 
laufs 2. 

Die graphische Darstellung solchen Schaltens in 
Abbildung 3b zeigt,wie dieBeschleunigung 
des mit dem Kreis!Getriebe ausgestatteten Wa- 
gens fast stetig verläuft und ine Endge- 
schwindigkeit im dritten Gang auch mindestens um 
die beim Schalten von Hand verlorengehenden 
3 X ı Sek. schneller erreicht wird. (Das Dia- 
gramm entstammt Berechnungen und Versuchen 
mit 2,5-Liter-Wagen, mit denen bis zum Kriegs- 
beginn z. T. 100000 km gefahren worden sind). 
Der Abstimmung aller Kupplungsorgane wird in 
erster Linie de Drehmomentenkurve 
eines Motors zugrunde gelegt. Aus Schaubild 3a 
geht hervor, wie die Einkupplung der Gänge je- 
weils an eine (ziemlich hohe) Motordrehzahl ge- 
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Abb. 4: Schematische Darstellung der Kraftfüsse 


bunden ist, bei welcher der Motor sein günstig- 
stes Drehmoment zur Abgabe der Mehrleistung 
aufweist. 

Beim Verfolg des Geschwindigkeitsbereichs der ein- 
zelnen Stufen stoßen wir auf eine in der Zu- 
sammenfassung schon erwähnte Besonderheit des 
„denkenden Getriebes“: die Überschnei- 
dung der Gänge. Es schaltet bei Verzögerung 
den dritten und zweiten Gang zurück unter Ge- 
schwindigkeiten, die kleiner sind als die zur Auf- 
wärtsschaltung maßgebenden! Und zwar je nach 
Belastung! Der dritte Gang rückt z.B. bei 40 km- 
std. ein, die Rückschaltung zum zweiten Gang 
erfolgt jedoch erst wieder bei etwa 30 km/std. 
oder unter geringerer Belastung noch später. Eben- 
so wie man es bei manueller Schaltung machen 
würde. So kann man etwa mit 35 km/std. fah- 
ren, ohne daß der Schaltautomat zwischen dem 
2. und 3. Gang hin- und herpendelt und die 
Kupplungen beansprucht. Der Automat bevorzugt 


bei Verzögerungen jeweils die bisherige (höhere) 
Stufe. Wie wird er zu dieser vernünftigen Be- 
harrungstendenz befähigt? 

Durch die beschriebene eigenartige Konstruktion 
der Kupplungen 2 und 3! — Die unter Feder- 
spannung stehenden’ Fliehsegmente wirken ja im 
Gegensatz zu denen der Kupplung ı nicht un- 
mittelbar verbindend. Sie steuern vielmehr nur 
die (radiale) Stellung der druckfederbelasteten Ku- 
geln, die bei einer gewissen zentrifugalen Ver- 
schiebung über den Rand der Felge hinaus auf 
die Kupplungsringe springen und damit das fast 
augenblicklihe Einkuppeln der höheren Gänge be- 
wirken (vgl. Abb. 6). Die zentripetale Ver- 
schiebung aber und somit das Auskuppeln des 
höheren Ganges wird durch den Widerstand der 
über den Felgenrand zurückzurollenden Kugeln ge- 
hindert, Dazu ist eine erhöhte Kraft erforderlich. . 
Die Schnürfedern können sie nur aufbringen bei 
weiterer Verminderung der ihnen entgegengerich- 
teten Kraft, der Fliehkraft (alias Fahrgeschwin- 
digkeit). 

Der Wirkungsgrad des Mechanismus ist also beim 
Auskuppeln in einem festgelegten Maß schlechter 
als beim Einkuppeln. Die Stärke der Felgenwand, 
ihr Kegelwinkel und ihre Höhe, Durchmesser und 
Druck der Kugeln sind u. a. für die Differenz 
maßgebend und damit für die Größe der Über- 
schneidung. Sie ist darüber hinaus aber noch a b- 
hängig vom Lastmoment und vom Wil- 
len des Fahrers: Er kann das Getriebezu frühe- 
rem Zurückschalten zwingen! Dazu 
braucht er nur momentan mit dem Gaspedal zu- 
rückzugehen. Die Wirkung auf Kupplung 2 oder 3 
wird nach dem Gesagten verständlich sein. Beson- 
ders betont aber sei die Bedeutung einer sol- 
chen individuellen Beeinflussung — wird doch der 
Wert jeder. völligen Automatisierung, wie wir an 
vielen Beispielen finden können, durch Starrheit 
und Unabänderlichkeit nur zu oft herabgesetzt. 
Zur Vervollkommnung des Schaltautomaten hat 
sein Erbauer aus diesem Grund noch einige Kor- 
rektions- und Schaltmöglichkeiten vorgesehen. 

Es wurde schon erwähnt, daß die für die Funk- 
tion des Getriebes wesentlichen Freilaufkupp- 
lungen der unteren Gänge in niederen Geschwin- 
digkeiten einen Freilauf des Fahrzeugs gestatten. 
Man wünscht den Freilauf oft, um Kraftstoff zu 
sparen. Man möchte ihn manchmal auch nicht, um 
den Laufwiderstand des Motors zur 
Bremsung heranziehen zu können. Das Kreis- 
Getriebe bietet beide Möglichkeiten. Im direk- 
ten Gang hält es den Motor in Zug und in Schub 
immer kraftschlüssig mit den Triebrädern bis zu 
seiner Rückschaltdrehzahl (bei dem Diagramm 3a 
zugrunde gelegten Wagentyp z. B. 1000 U/min 
entsprechend 25 km/std). Der Energiefluß vom 
Motor zur Abtriebswelle oder umgekehrt führt ja 
durch keinen Freilauf. Fällt nun die Kupplung 3 
bei einer weiteren, auch nur ganz kurzzeitigen 
Drehzahlminderung aus? Und damit auch die 
Bremsung? — Bei Belastung, z. B. am Berg, tut 
es die Kupplung und muß es auch, um auf den 
zweiten Gang zu kommen. Beim. Schiebelauf aber 
wird eine solche Umscaltung zwar einsetzen, 
führt aber dennoch nicht zu einer verfrühten völ- 
ligen Entkupplung des Motors, obwohl die Frei- 
läufe der unteren Stufen gelöst sind. Das wird in 


Abb. 3b 


Amfstd 























OTES3SFSOCTEIOUHRTBEHWEITT Seh 
mn Aufom. Areis-Gerriebe 
— Schoffgelriede 


kluger Weise durch einen Kurzschluß zwischen der 
(die Kupplung 2 tragenden) Hohlwelle und der 
Abtriebswelle erreicht: Im Hohlwellenzahnrad der 
zweiten Stufe ist ein (drittes) Freilaufgesperre 
eingebaut, das dieses bei Schub mit der Ab- 


triebswelle verbindet. So wird die Kupplung 2 


stets in Kardandrehzahl mitgeschoben und der Mo- 
tor bis zu ihrer Rückschaltdrehzahl von z. B. 
750 Um/min, hier 20 km/std entsprechend, eben- 
falls; obwohl die direkte Kupplung 3 vorher löst. 
Der Motor wird im Schiebelauf also nicht früh- 
zeitig entkuppelt bis zum Wiedererreihen der 
Einrückgeschwindigkeit des direkten Ganges (z. B. 
40 km/std), was in Kurven oder bei Talfahrten 
sicher oft stören oder gefährlich würde. Darüber 
hinaus gestattet der Freilauf 3 einen Start des 
Motors durch Anrollen: bei genügender Kardan- 
drehzahl rückt Kupplung 2 ein und dreht den Mo- 
tor in der Übersetzung des dritten Ganges an. 
Die immer gesicherte Bremswirkung des Motors 
im dritten Gang über Kupplung 3 oder 2 erstreckt 
sih bis zur Ausrückdrehzahl der letzteren. Un- 
terhalb derselben setzt Freilauf ein — falls man 
nicht verstärkt zu bremsen wünscht. Bei steilen 
Talfahrten beispielsweise. Dazu ist der Frei- 
lauf 7 sperrbar. In Sperrstellung ist für 
den Antrieb der erste und zweite Gang verfüg- 
bar, für die Bremsung der zweite, und zwar in 
allen Fahrgeschwindigkeiten oberhalb der (norma- 
len) Rückschaltgeschwindigkeit für Kupplung 2, 
3b, also 10 km/std, bzw. 750 U/min. Damit 
kann man dann jeden bergab führenden Weg 
sicher befahren, ohne daß der Automat die Brem-, 
sung unterhalb 20 km/std und oberhalb 40 km/ 
std Fahrgeschwindigkeit ausschaltet oder vermin- 
dert. (Wenn eine Geschwindigkeitserhöhung ge- 
rade infolge einer ungenügenden Bremsung ein- 
trat, würden bei selbsttätiger Vorschaltung auf 
den schwächer bremsenden direkten Gang im Ge- 
birge ja fatale Situationen entstehen). _ 

Außer bei schwierigen Talfahrten wird der Fah- 
rer die Freilaufsperre auch zum Anfahren mit kal- 
tem und noch unsicher laufendem Motor benutzen 
— was man ja eigentlich nur tut, wenn es anf 
jeden Tropfen Benzin ankommt. Mit gesperrtem 
Freilauf ist ferner das Anschleppen des Wagens 
möglich (s. o.). denn nach entkuppeltem Anfahren 
rückt die in der Übersetzung der zweiten Stufe 
getriebene Kupplung 2 bei genügender Drehzahl 
den anzuwerfenden Motor ein. Damit er mit be- 
liebigen Touren leer laufen kann, ist ein Leer- 
gang vorgesehen. 

Ein Handhebel gestattet die Wahl des Leer- 
gangs, wie auch die der Freilaufsperre; in der 
Normalstellung ist die Automatik aller Gänge 
freigegeben. Die vierte Stellung dient der Rück- 
wärtsfahrt. Der Handhebel kann auch am Arma- 
turenbreft und unterm Lenkrad angebracht wer- 
den; im Gegensatz zu Schalthebeln normaler Ge- 
triebe braucht die Genauigkeit seiner Lagerung 
und die Geschicklichkeit seiner Handhabung nicht 
besonders: groß zu sein. Die Sperrung des Frei- 
laufs vollzieht eine Schiebemuffe auf der genute- 
ten Abtriebswelle. Die anderen Arbeitsweisen 


des Getriebes werden durch Verschieben des Vor- 
gelegerades für den Rückwärtsgang bestimmt: Bei 
Automatik befindet sich die Klauenzahnung des 





mitlaufenden Rades im lose auf der Vorgelege- 
welle sitzenden Abtriebszahnrad. Im Leergang 
(Stellung in Bild 1) ist sie herausgezogen. Für 
Rückwärtsfahrt wird das Schubrad weiter bis zum 
Einkämmen in ‘das Rücklaufrad versetzt (Stellung 
in Bild 9). — Wenn wir die mit den Zahnrädern 
zusammengebauten Freilaufkupplungen betrachten 
(Abb. 7), entdecken wir eine interessante Son- 
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Oben: 


Abb. 7: Ein Spezialfreilauf: Die 
der Fliehkraft ausgesetzten Steine 
A sorgen für ein gleichmäßiges 
Klemmen der Rollen B, dadurch 
spezifisch sichere Klemmung al. 
ler Rollen und somit höchste 
Verschleißfestigkeit, 
Links: 
Abb.8: Die. Fliehkraftkuppiung 
in ihren Teilen 
Rechts: 


Abb. 9: Der Zahnradsatz und das 
Kupplungsaggregat 





derausführung: Sie sind nah dem Klemmrol- 
lensystem gebaut, zwischen den Rollen sind 
aber Steine eingebettet, die unter Wirkung der 
Fliehkraft alle Rollen gleichmäßig zum 
Anliegen und damit zur Kraftübertragung bringen. 
Zum Schluß sei noch der Effekt beschrieben, der 
sih (so ganz nebenbei?) aus der eigenartigen 
Kombination der Freilaufgesperre ergibt: die 
Rücklaufsicherung! Ohne Zweifel eine 
gute Hilfe. Man kann auf der Steigung anhalten, 
parken, wieder anfahren ohne die Handbremse an- 
ziehen zu müssen. Anfahren mit der Handbremse 
tut ja eigentlich keiner gern. Ohne Mehraufwand 
an Bauteilen enthebt das Kreis-Getriebe den Fah- 
rer dieser Unbequemlickeit. Auf eine Art, die 
man wieder als konstruktive Finesse bezeichnen 
kann: Bei Rückdrehung der Abtriebswelle kommt 
ihr Freilauf 2 in Klemmstellung und will über 
sein Zahnspiel die Vorgelegewelle mit erhöhter 
Drehzahl antreiben. Eine zweite Verbindung der 
Vorgelegewelle mit der Abtriebswelle über den 
Zahneingriff des zweiten Ganges und dessen eben- 
falls ansprechendes Gesperre (3) läßt jedoch nur 
eine dieser Übersetzung entsprechende langsamere 
Drehzahl zu. Das’ Zahnrad der Abtriebswelle kann 
sein Vorgelegerad also überhaupt nicht rückwärts 
drehen, das Vorgelegerad wirkt wie eine Sperr- 
klinke und stützt das rückwärts gerichtete Dreh- 
moment der Abtriebswelle in den Vorgelege- 
lagern ab. 

Im Leergang läuft das Vorgelegerad frei und kann 
daher nicht sperren. Bei eingeschaltetem Rück- 
wärtsgang aber haben wir die entsprechende Ver- 
hinderung des Vorrollens: Wie oben beim 
Schiebelauf beschrieben klemmt das Gesperre 
(3) zwischen Abtriebs- und Hohlwelle und will 
über das Zahnradpaar des zweiten, Ganges die 
Vorgelegewelle mitdrehen. Diese soll aber zu- 
gleich über die Räder des Rückwärtsganges ent- 
gegengesetzt drehen, sie ist also blockiert. — 
Wenn wir die Vorgänge der Rückwärtsfahrt unter- 
suchen, finden wir noch weitere nette Besonder- 
heiten: Freilauf, Stufe ı und 2, Geschwindigkeits- 
begrenzung ..... Aber der Raum reicht nicht, das 
Zusammenwirken aller Organe in sämtlichen Be- 
triebsumständen zu beleuchten. Diese Abhandlung 
und ihre Illustrationen bringen dem interessierten 
Leser sowohl zahlreiche Aufschlüsse über die fast 
genial zu nennende Konstruktion, als auch die 
Möglichkeit, sich weiter in die Zusammenhänge 
zu vertiefen. 


Bei den auf der Leipziger Messe ausgestellten 
Kreis-Getrieben war eine gediegene technische 
Ausführung der Automatik zu erkennen. Die erste 
nach dem Kriege wieder mögliche Probefahrt in 
einem PKW ohne Kupplungspedal — es sind na- 
türlih auch LKW- und Motorradgetriebe dieser 
Art herstellbar — erfreute aufs neue durch die 
tatsächlich mit Recht „denkend“ zu nennenden 
Automatisierung. Möge sie nach den Jahren des 
Stillstands in breiten Kreisen auch des Auslands 
alle Erwartungen offenkundig bestätigen und Lieb- 
haber unter Technikern und Laien finden! Hat 
der Schaltautomat doch auch eine besondere Mis- 
sion bei all den vielen versehrten Kraft- 
fahrern, die später in einer hoffentlich wieder 
besseren Zeit einmal am Steuer eines Wagens 
sitzen wollen, zu erfüllen. Denn auf starke, ela- 
stische Motoren, die das Fahren erleichtern und 
das Schalten zu vernachlässigen erlauben, werden 
wir nicht hoffen können, 


Dipl.-Ing. Dr. G. Winkler 
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Sieger im Hintergrund 
Protektionsbrief und Patronatssystem 
Auf dem Salz gegen die Zahl 

Die Stunde der „kleinen Zylinder“ 


In Bad Ems ist der Motorsportverband Rheinland-Pfalz bei der Preisvertei- 
lung einen bewußt neuen Weg gegangen, der sich nicht gerade des Beifalls 
der Spitzenfahrer erfreute: sämtliche ausgestellten Ehrenpreise wurden aus- 
schließlich an Ausweisfahrer vergeben! 

Die Männer um Horst von Roehl waren dabei wohl von dem guten Gedanken 
bewegt, auch den „Siegern im Hintergrund‘, dem motorsportlichen Nachwuchs 
durch diese Geste neuen Auftrieb in seinem heute so überschweren sport- 
lichen Streben zu geben, und die zuerst etwas verblüfften Sieger und Pla- 
cierten der Lizenzklassen haben im Gedanken an ihren eigenen schweren 
Beginn dem Veranstalter dieses Vexierspiel schließlich nicht nachgetragen. 
Eugen K. Schwarz, einer unserer Befähigtsten unter dem journalistischen Fach- 
nachwuchs, applaudiert in einer Stuttgarter Sportzeitung dem Veranstalter 
und rollt dabei zugleich das nach seiner Meinung brennende Nachwuchs- 
problem des Motorradsportes auf, das er durch stärkere Pflege und Beach:ung 
der Ausweisfahrerrennen einer Lösung zuführen will. 

Nun ist immer schon die Nachwuchssorge eine der vordringlichsten Aufgaben 
jedes Sportes gewesen, der sich repräsentative Ziele setzte. Seither fühlten 
sich zwar viele zum Rennfahrer berufen, aber nur wenige blieben auserwählt. 
Vor dem Kriege waren es die, die sich mit leeren Taschen und leerem 
Magen, aber auf einer unter allem Verzicht auf die üblichen Freuden jugend- 
lichen Leichtsinns erworbenen und unterhaltenen schnellen Maschine bis in 
Sichtweite jener Beauftragten der Industrie gehungert hatten, denen der Ein- 
satz der von der Fabrik bereitgestellten Maschinen oblag. Heute ist die Zeit 
der goldenen Fabrikverträge vorüber. Aus dem Kraftfeld der deutschen 
Fabrikrennställe ist eine lose, zu nichts verpflichtende Werksbetreuung ein- 
zelner NSU-Spitzenfahrer übriggeblieben — vorerst noch ein Torso ohne die 
repräsentativen und verkaufspolitischen Absichten der vergangenen Jahre. 


Die Aufgeschlossenheit der heutigen Neckarsulmer Leitung für den Motor- 


sport und die ausgezeichneten konstruktiven Gedanken ihres Chefingenieurs 
Roder verbürgen in späteren Jahren einer langsam wieder genesenden Wirt- 
schaft auch hier. eine günstige Entwicklung, aber Zukunftsmusik ist heute 
Schall und Rausch. Schweigen wir darüber! 

Mit einer stärkeren publizistischen Herausstellung der Ausweisfahrerrennen 
dürfte in der heutigen Notzeit dem Nachwuchs ebensowenig gedient sein, 
wie mit der Veranstaltung eines allein von Ausweisfahrern bestrittenen inter- 


zonalen „Großen Nachwuchsfahrer-Preises“. Für das eine fehlt der Tages- - 


und Fachpresse heute der Platz, das andere scheitert an dem fehlenden In- 
teresse der Sportöffentlichkeit und damit an der nicht zu lösenden Finanz- 
frage. Ganz abgesehen davon ist dem strebsamen Ausweisfahrer mit einer 
so flüchtigen Befriedigung seines persönlichen Geltungstriebes effektiv eben- 
sowenig geholfen, wie mit der farbenprächtigen Schmeichelei gemalter Ehren- 
preise. : 
Zahlreiche Ausweisfahrerrennen, die heute fast überall den großen Rennen 
vorangehen, geben dem Nachwuchs und denen, die sich dafür halten, die 
Möglichkeit, unter ihresgleichen, ohne die Konkurrenz von Kanonen und 
werksbetreuten Maschinen, sich die begehrte Lizenz zu „‚erfahren‘‘. Wir wissen, 
daß dieser Anfang schwer ist, aber er war zu allen Zeiten schwer! Wir 
wollen. doch nicht übersehen, daß mit besseren wirtschaftlichen Verhältnissen 
sich sofort auch die Leistungen der Spitzenfahrer steigern und deren „‚splendid 
isolation‘‘ den Abstand eher größer macht, als das heute der Fall ist. Wir 
kennen die Kämpfe und monatelangen Erwägungen, die menschlichen und 
sportlihen Abschätzungen, die der Verpflichtung hervorragender Privat- 
fahrer an Fabrikrennställe vorausgingen, aus nächster Nähe! 
Bei der Betrachtung des Nachwuchsfahrerproblems scheinen uns vielmehr 
zwei Blickpunkte maßgebend zu sein: 
1. in Richtung auf repräsentative Aufgaben; 
2. in Richtung auf die reine sportliche Erfüllung als der Gelegenheit zu 
Leistung und Wettkampf. 
Die erste Blickrichtung sieht das Nachwuchsfahrerproblem einzig als Frage 
der Begabtenauslese. Diese Richtung war vor dem Kriege die dominierende, 
und der ganz anders gearteten Struktur des deutschen Motorsports ent- 
sprechende. Wir sind heute weder in der Lage noch gewillt, in motorsport- 
lichen Erfolgen ein Moment des nationalen Prestiges zu sehen. Die Frage 
der Begabtenauslese, für die wir im geeigneten Augenblick eine Anzahl 
guter und durchführbarer Vorschläge hätten, bleibt also zur Zeit von unter- 
geordneter Bedeutung. 
Unser Ziel kann heute nur in der zweiten Blickrichtung liegen: den Motor- 
sport am Leben zu erhalten, dem Nachwuchs die Freude am technischen und 
menschlichen Einsatz zu bewahren und zu ermöglichen. Welch weites Feld 
ideeller sportlicher Betätigung bietet sich da den lizenzierten Verbänden, die 
ja nicht nur dazu da sind, Rennen zu veranstalten, sondern, ihrem Namen 
und ihren Satzungen entsprechend, auch den Motorsport und damit dem 
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Nachwuchs sowohl aus ihren finanziellen Überschüssen, als auch — was heute 
am wichtigsten ist — durch Hilfestellung von Mitgliederwerkstätten, zu 
fördern. 

Im Rahmen des „Sport-Spiegels‘ läßt sich nur andeuten, was der Unter- 

zeichnete während der Wintermonate in einer größeren Arbeit zu diesem 

Thema den Verbänden und Fahrern zur Stellungnahme unterbreiten wird. 

Hier sei nur ein Programm einer auch heute möglichen Nachwuchsförderung 

skizziert: 

a) Ausschreibung regionaler, also nur verbands- oder vereinsoffener Straßen- 
rennen — einmal im Frühjahr und einmal im Herbst — ohne Rücksicht 
auf große Zuschauermassen und ohne großen finanziellen Aufwand mit 
dem Ziele der Nachwuchssichtung; 

b) Zulassung zu diesen „Junior-Rennen“: 1. alle Ausweisfahrer, 2. Lizenz- 
fahrer, die ihre Lizenz nicht vor dem 1. 1. 1939 erhielten (später kann 
man das auf Nachkriegslizenzen beschränken); 

c) die zwei, drei oder vier besten Nachwuchsfahrer, die der Verband leicht 
aus dem Ablauf seiner beiden regionalen Rennen und dem Ablauf der 
Ausweisfahrerrennen des deutschen Gesamtsportjahres nach einem be- 
stimmten Schlüssel ermitteln kann, erhalten einen auf ein Jahr befristeten 
„Protektionsbrief‘‘ des Verbandes; 

d) der Protektionsbrief sichert dem erfolgreichen Nachwuchsfahrer eine ge- 
nau festgelegte finanzielle und materielle Unterstützung zu. Letzere wird 

“genährt aus Stiftungen von Mitglieder-Werken und -Werkstätten. 

Diese Lösung, die selbstverständlich ausbaufähig ist, hat den großen Vor- 

teil, dem fähigen, also würdigen Nachwuchs, neue Impulse zu geben und die 

persönliche Verbindung zwischen den Aktiven und ihrem Verband so innig 
zu gestalten, wie das sein müßte, aber heute nur in seltenen Fällen der 

Fall ist. ; 

Die älteren Lizenz- und Spitzenfahrer des Verbandes hätten bei diesen Nach- 

wuchsprüfungen in einem Bewährungsausschuß zu sitzen, dem die Fahrzeug- 

abnahme und die Wahrnehmung der organisatorischen Funktionen obliegen 
würde. 

Eine andere Lösung der immer nur regional durchführbaren Unterstützung 

läge in einem „Patronatssystem“, in dem jeweils ein Spitzenfahrer einem der 

durch diese Prüfung ermittelten hoffnungsvollen Nachwuchs technisch und 
taktisch Rat und Hilfe angedeihen läßt. Zwei unserer Spitzenfahrer haben 
schon einen solchen „Renn-Famulus“. In nicht wenigen Jahren könnte es 
dann heißen A. B. aus der Schule von Georg Meier, C. D. aus der Schule 

von Hermann Gablenz ., . 

Gerade in dieser materialistisch verseuchten Zeit wäre es wichtig, wahren 

sportlich-idealistischen Gehalt dem Nachwuchs weiterzugeben, wenn er nicht 

an dem materiellen Egoismus derer verzweifeln soll, die dazu berufen sind, 
die wahren Interpreten einer sportlichen Haltung zu sein: Spitzenfahrer und 

Verbandsführer. = 

Andernfalls ist es nur der Motorrsport, dem eines Tages die Wechsel auf 

die Zukunft präsentiert werden. Er muß sie bezahlen oder seiner Liquidierung 

entgegensehen. 
* 
Im Automobilsport haben sich die Engländer, seitdem ihre Beteiligung an 
den großen internationalen Rennen nur sporadisch blieb, und auch die Er- 
folge in den großen Sportwagenkonkurrenzen von Jahr zu Jahr gegen die 
französische, italienische und später auch deutsche Konkurrenz geringer wur- 
den, auf eine Domäne zurückgezogen, die man geradezu als Passion eng- 
lischer Offiziere bezeichnen kann: den absoluten Geschwindigkeits-Weltrekord 
für Automobile! 

Mit einem nie erlahmenden Eifer und unter Aufwand größter finanzieller 

und technischer Mittel baut man seit den Zeiten Henry Segraves in ver- 

schiedenen englischen Fabriken Super-Rennwagen, rüstet sie mit riesenhaf:en 

Flugmotoren aus und geht damit nach Amerika, um alljährlih den Ge- 

schwindigkeits-Weltrekord höher und höher zu schrauben. 

Nach Segrave, Kaye Don, Campbell und Eyston ist jetzt „good old Jonny“, 

der gutmütige John Cobb an der Reihe, ein Mann, dem man auf den ersten 

Blick alle anderen Passionen zumutet, als den Ehrgeiz, der schnellste Mann 

der Welt zu sein. 

Vor zehn Jahren traf ich seinen Konstrukteur Reid A. Railton mit unserm 

Freund Ken Taylor in Frankfurt. Sie waren zu den Weltrekordversuchen der 

Auto-Union dorthin gekommen, die für sie besonders interessant waren, 

weil auch sie die aerodynamischen Probleme eines Heckmotor-Rekordwagens 

zu lösen hatten. 

Ken Taylor erzählte mir damals von dem sich anbahnenden Duell der beiden 

Flugmotorenwerke Rolls-Royce und Napier, ‚die ihre Konkurrenz auf die 

Erde zu verlegen beabsichtigten, indem Railton die bisher vorherrschende 

Baurichtung der Campbellschen und Eystonschen Riesenfahrzeuge verlassen 

und, der deutschen konstruktiven Tendenz folgend, mit halb so starken 

Napier-Motoren und einem stark reduzierten Fahrzeuggewicht denselben 

Effekt zu erzielen hoffte. Was Eyston mit 6000-PS-Rolls-Royce-Motoren in 

dem 7 t schweren „Thunderbolt“ schaffte, mußte auch mit 2500-PS-Napier- 

Motoren und nur 3 t Fahrzeuggewicht möglich sein. Wir unterhielten uns 

mit Dr. Porsche über das Problem, der der Meinung war, daß man auch mit 

1600 RS bei geeigneten Vorbedingungen und guter aerodynamischer Vor- 

arbeit ohne jeden Zweifel die 600-km/std-Marke überschreiten könne. 


Aus diesen Erwägungen heraus entstand dann bei Napier der Heckmotor- 
Railton-Rekordwagen, mit dem John Cobb im Dueli gegen Eyston 1938 
unterlag (Eyston 575,34 km std und Cobb 563,59 km/std!), 1939 aber mit 
95,02 km/std dicht an die erstrebte Marke herankam, die er nunmehr. 1947 
mit demselben Fahrzeug, aber mit noch besserem Leistungsgewicht zu er- 
reichen hofft. 

Der „Railton-Mobil-Spezial“ ist das leichteste Fahrzeug, das iemals auf Welt- 
rekordjagd ging. Es weist zwei am Zentralrahmen aufgehängte Napier-Lion- 
Flugmotoren von je 1250 PS als Triebwerk auf, von denen der Motor links 
hinter dem Fahrer die Vorderräder und die rechte Maschine die Hinterräder 
antreibt. Jeder der beiden Motoren verfügt über 3 Vergaser und ein Zwei- 
stufengebläse. Die Aufhängung der starren Hinterachse wurde verbessert, 
eine andere Gewichtsverteilung vorgenommen und die Kühlung nach ein- 
gehenden Studien über die beste thermische Entlastung neu angeordnet. 
Äußerlich, also in der aerodynamischen Formgebung, hat sich der Wagen 
kaum verändert. Die gesamte Verkleidung kann zum Reifenwechsel von 
6 Mechanikern in 6 Minuten vom Fahrgestell entfernt werden. 

Nun schwimmt der „Railton‘‘ wieder über den großen Teich ins ferne Utah, 
der Piste, den „Bonneville Salt Flats‘‘ entgegen, die rund 120 Meilen von 
Salt-Lake-City entfernt liegt. Die ausgezeichneten Straßen, die für den Staat 
Utah charakeristisch sind, geben jedoch eine schnelle und mühelose Verbin- 
dungsmöglichkeit zwischen diesen beiden Orten. 

Das Hauptlager ist gewöhnlich Wendover, ein kleines Dorf mit einer Eisen- 
bahnstation, einem oder zwei Cafes, den üblichen Tankstellen, einigen Gara- 
gen und einigen kleinen Häuschen, wo der Durchreisende etwas zu essen 
und Unterkunft für die Nacht findet. Die Piste selbst ist von hier aus nur 
6% Meilen entfernt und also in kürzester Zeit erreichbar. 

Die ausgetrockneten Salzseen haben eine Ausdehnung von über 300 Quadpat- 
meilen und liegen zirka 1400 Meter überm Meer. Die ganze Oberfläche ist 
mit einer Salzkruste überdeckt, die stark durchfurcht ist und für die Rekord- 
fahrten zuerst mit einer speziellen Maschine abgeflacht werden mußte. 
Vielleicht hat Jonny Cobb, während diese Zeilen erscheinen, das Salz von 
Utah schon wieder von den Füßen gestreift und den von 24 Vertretern der 
AAA bestätigten Weltrekord schwarz auf. weiß in der Tasche. 

Da er heute über erheblich bessere Reifen verfügt als 1939, ist an seinem 
Erfolg kaum zu zweifeln; denn das Problem der Weltrekorde im Geschwin- 
digkeitsbereich zwischen 600 und 700 km/std ist neben dem aerodynamischen 
vor allem ein — Reifenproblem. z 

Wer die Geschichte der Rennformeln überblickt, steht vor der merkwürdigen 
Erscheinung, daß, außerhalb aller Gewichts- und Brennstoffbeschränkungen, 
in zwei Zeitäumen sehr verschiedener technischer Entwicklung, die Tendenz 
zu einer stufenweisen Herabsetzung des Hubvolumens markant hervortrat. 
So sank von 1914—1927 der maximale Zylinderinhalt der Rennwagen von 
4,5 Liter über 3 |, 2 1 auf 1,5 Liter. 

Durch die sogenannte „freie Formel‘, besser: formelfreie Zeit von 1930 bis 
1933 fand sich diese erste Phase der ständigen Hubraumverengung von 
einer zweiten, ähnlichen, getrennt, die 1934 mit der bekannten 750-kg- 
Formel begann. Hier traten, durch revolutionäre Konstruktionen ermöglicht, 
erstmals wieder 6-Liter-Rennwagen auf, bis 1938 die 3-Liter-Formel und 
in der Gegenwart die 1,5-Liter-Vorschrift für Kompressormotoren den 
Stand von 1926 duplizierte. 

Inzwischen ist aber die Technik in der Konstruktion kleinvolumiger Renn- 
motoren und im Leichtbau der Fahrwerke so fortgeschritten, daß die Ent- 
wicklung noch nicht an dem Punkte angelangt ist, den man als sportlich 
fragwürdig bezeichnen könnte. Es wäre durchaus möglich, daß die nächste 
Formel eine weitere Reduzierung des Volumens der Kompressormotoren 
bringen könnte. 

Nachdem aber Bugatti, allerdings unter großen Schwierigkeiten, vier 1,5- 
Liter-Vierzylinder-Kompressor-Rennwagen mit je 2 Vergasern in den Licorne- 
Werken in Courbevoie hergestellt hat, nachdem auch Maserati an der Neu- 
konstruktion eines Fahrwerks für seinen Formel-Rennwagen arbeitet und 
Cisitalia einen von Porsche-Leuten inspirierten 1,5-Liter-Heckmotor-Kom- 
pressor-Rennwagen — den die Auto-Union vor dem Kriege nicht mehr bauen 
konnte — in allernächster Zeit auf die Bremse bringen wird, dürfte die F.l.A. 
smit dem nicht unerheblichen Widerstand der aktiven, den Rennsport tragen- 
den Firmen zu rechnen haben. 

Andererseits ist nicht zu verkennen, daß die Tendenz, sich vom Kompressor 
gänzlich zu lösen, allenthalben im Zunehmen begriffen ist. Unter dem Zwang 
der wirtschaftlichen Armut, die eine Abkehr von teuren Spezialkonstruktio- 
nen und eine innigere Anlehnung an die Serie finanziell empfiehlt, unter dem 
Eindruck der außerordentlichen sportlichen Bewährung der um den 1,1-Liter- 
Fiat-Motor entwickelten verschiedenartigen Renn- und Sportfahrzeuge, wächst 
die Möglichkeit, daß auch der Automobil-Rennsport den Vorschriften der 
F.1.C.M. folgen könnte, die Gebläse und Lader aus dem Motorradrennsport 
vermutlich endgültig verbannt haben. 

Über dieses Thema wird man sich in Zukunft die Köpfe noch heiß reden. 


Ohne uns. EHO' 





Zu nebenstehenden Bildern: : 
Oben: John Cobbs Weltrekordwagen, 


dessen aerodynamische Verkleidung ohne Stabilisierungsflächen am Heck auskommt 
und sich bereits vor 1939 in Salt Lake City bewährte. 
Foto: Topical Press 


Unten: Blick in die ‚„Eingeweide‘*‘ 


des Weltrekordwagens mit zwei schräg zur Längsachse gestellten 1250 PS Napier- 
Flugmotoren im Heck. Rechts vorne der Betriebsstoff., hinten links der Wassertank, 
Foto: Topical Press 
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Die Fanfaren von Säckingen 


Der in sehr viel buntes, wallendes Tuch gehüllte Trom- 
peter von Säckingen hat damals keine Fanfaren geblasen, 
obgleich es auch bei ihm irgendwie um die Zeit ging. 
In einer weniger romantischeren Epoche sind aus den 
wehmütig-weichen Tönen sportliche Fanfaren geworden: 
Din A IJ-Plakate, Meisterschaftsläufe, geöffnete Grenzen, 
‚ Sonderzüge, und den modernen Trompetern von Säk- 
kingen Weißenberger, Gerster, Herbster und Stehle darf 
man sagen, daß sie ihre Sache — nehmt alles nur in 
allem — gut gemacht haben. 
Der Optimismus, mıt dem dieses Quartett alter Sports- 
leute unter den Voraussetzungen der heutigen Zeit an 
den Eggberg-Tag glaubte, war nicht weniger romantisch 
wie die Versunkenheit (in das Rennen oder in die 
Wälder?) ihrer Kassierer und Kontrolleure, von denen 
man nicht viel mehr sah als einen Stoß funkelnagelneuer 
Armbinden im Rennbüro. Warum soll ausgerechner der 
Motorsport seine Idealisten durch finanzielle Zuschüsse 
zu armen Leuten machen lassen? Er ist heute teurer als 
jemals zuvor. Auch bei ihm sollte man die Biumen da 
pflücken, wo sie wachsen, und wenn es an den Hän- 
gen des Eggbergs wäre. ER 
Sie blühten dort zu Tausenden im bunten Kolorir von 
Mark und Fränkli. 

* 
Um es gleich vorweg zu sagen: alle Spitzenfahrer, die 
wir sprachen, waren ohne Ausnahme und ohne Rüc- 
sicht auf ihre persönliche Disposition, die oft Urteile 
trübend beeinflußt, von der Eggbergstrecke fasziniert. 
In einer gesegneten Landschaft gelegen, bringt dieser 
Kurs in der Tat alles mit, was ein Kriterium hoher 
Fahrkunst aufweisen muß und was das Herz so zwi- 
schen 5 und 10 Prozent Steigung begehrt: Serpentinen, 
Kurven mit sehr weitem Radius nach einer Seite, schneile 
Schlängelkurven, tückische, nicht überhöhte Biegungen, 
beachtliche Gerade, markante Punkte, die sich gut mer- 
ken lassen. : 
Am Renntag selbst war die Strecke teilweise schon so 
gut „‚gummiert‘“‘, daß einige unserer schnellen Leute 
Mühe hatten, ihr schwänzelndes Hinterrad wieder auf 
Kurs zu zwingen. Das hat nicht nur Hans Stuck einige 
wertvolle Sekunden gekostet. 
Aber es macht schon Freude, am Ziel mit den alten 
Berghasen zu sprechen: „Schneller gings nimmer bei 
mir‘‘ sagt Hermann Müller. „Wenn einer heute schnel- 
ler war als ich, hat er es verdient. Ich hatte nichts 
mehr drin‘‘“ meint Hermann Gablenz, und als Heiner 
Fleischmann vor mir steht, noch die tiefen Falten der 
höchsten Konzentration im Gesicht, bleih vor An- 
strengung wie alle die großen Kanonen, die die Strecke 
bis zu 70mal zu Fuß, im Wagen, auf der Renn- 
maschine, schnell und langsam hinaufgefahren sind, um 
alle Tücken, alle Kurveneigenheiten zu studieren und 
am Renntag in höchster Zusammenballung aller geisti- 
gen und körperlichen Kräfte die letzten Reserven* herzu- 
geben, da sagt auch er: „Ich war fei’ schnell. Wenn 
der Karl Rührschnek (der übrigens blendend fuhr) 
noch mehr drin hat, ich habe keinen Fehler gemacht. 
Dann ist er eben schneller!“ 
„Es sind dieselben Leute, die wir schon im Morgen- 
dämmern auf der Strecke trafen: die alte Klasse, die 
das Arbeiten gelernt hat, die sich früher hinaufhungern 
mußte, und die sich heute mit dem eisernen Fleiß 
oben halten will, den viele der jungen Nachwuchsleute 
nicht sehen, weil er sich meist im Schweigen der Wäl- 
der und Werkstätten verbirgt. 
Wenn mancher der wehklagenden Ausweisfahrer wüßte, 
wie wenig allein der Wille genügt und wie schwer 
Fleiß und Intelligenz im Rennsport wiegen — er würde 
heute noch seine Maschine verkaufen. 
Spitzenfahrer sein ist kein Glück, keine Geborgenheit, 
sondern ein ununterbrochener, nervenaufreibender Kampf 
beinahe gleichwertiger, durchweg sehr fleißig und me- 
thodisch arbeitender Männer, die wissen, wie lang- 
sam es geht, schnell zu sein. 

* 
Die sportlich wichtigsten Tatsachen des Eggberg-Tages: 
1. die Deutsche Bergmeisterschaft für Motorräder wurde 
entschieden und 
2. die Sport- und Rennwagen konnten nach einjähriger (!) 
Pause wieder einmal am Berg starten. 

* 


Die ersten drei dr Bergmeisterschaft aller 
Motorradkategorien seien kurz kommentiert. . 
(DKW) 10 Punkte 


250 ccm: 1. Gablenz-Karlsruhe 
2. Müller-Bielefeld (DKW) 8 = 
3. Daiker-Stutrgart (DKW) ?7 er 


Hermann Gablenz, in seiner Klasse seit 10 Jahren un- 
erreichter Bergspezialist, ein „Sprinter“ comme il faut, 
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Ein Eggberg-Sonderbericht von EHO 


ist es gelungen, sogar einen solchen Mann von unbe- 
stritten internationalem Format wie Hermann Müller, 
der im Rennwagen und in schweren Motorradkategorien 
am Berg schon Meisterleistungen vollbrachte, zu distan- 
zieren. In Ems war der Abstand deutlicher, auf der 
viel schwierigeren Eggbergstrecke war es kaum eine Se- 
kunde. Das zeigt genug für den Karlsruher, der sich 
diesen Erfolg sportlich einwandfrei und schwer genug 
erkämpft hat und seine Maschine hoffentlich nun auch 
für die Rundstreckenrennen intakt hat. 
Otto Daiker fuhr am Eggberg sehr beachtlih. Es 
war das beste Bergrennen seines Lebens. Er verdient 
ein Bravo und diesen dritten Platz so dicht hinter 
zwei hochqualifizierten Kameraden. 
Alle drei sind Vollblut-Privatfahrer! 
350 ccm: 1. Bodmer-Ebingen 

2. Nitschky-Baiersbronn (NSU) 5 $ 

3. Schnell-Karlsruhe (Spezial) 5 
Karl Bodmer ist — zum wievielten Male eigentlich? — 


{NSU) 9 Punkte 


Deutscher Bergmeister auf NSU geworden, Ein junges, 


graues Haupt, das allein für diese jahrelange Bewäh- 
rung den Dank des Werkes verdient, dessen ausgezeich- 
ten sportlichen Ruf er durch seine Bergsiege hochhielt 
in Zeiten, in denen für die Neckarsulmer die Trauben 
sehr viel höher hingen. Bodmer ist einer der beständig- 
sten Männer — nicht nur am Berg! 
Nitschky genügte der imponierende Rush vom Eggberg 
für den 2. Platz, nachdem er in Ems ausfiel. Seine 
Form ist noch immer ansteigend. 
Punktgleich mit ihm der sympathische und in Vorberei- 
tung und Einsatz intelligente Roland Schnell auf seiner 
Spezial, die die Kraft der Norton auch wirklich auf 
den Boden bringt, was bei dem Zustand unserer Renn- 
strecken schon ein wesentliches Kalkül ist. 
500 ccm: 1. Fleischmann- Amberg (NSU) 10 Punkte 

2. Rührschnek-Nürnberg (NSU) 8 r 

3. Bodmer-Ebingen (NSU) 

und Wolz-Mündhen (BMW) je 3 a, 

Was der Südwestfunk ncch am Renntage hinausgab, 
hier sei es wiederholt: Heiner Fleischmann ist heute 
ganz oben! Man muß ihn neben anderen Klassefah- 
rern an denselben Strecenteilen des Eggbergs gesehen 
haben, um rückhaltlos anzuerkennen, daß er heute der 
deutsche Spitzenfahrer und allererste internatio- 
nale Marke ist. Sein Eggberg-Rekord mit 95,3 Schnitt 
steht turmhoch über jeder Konkurrenz aller. Kategorien, 
selbst der Rennwagen. Sein Emser Bergrekord war nicht 
weniger imponierend. Zwar hat er die schnellste NSU- 
Maschine, aber er verdient sie auch. 
Gerade das macht die anhaltende Formverbesserung Karl 
Rührschnecs erst recht verständlich. Im Fahrwasser die- 
ser Konkurrenz wird Rührschnak schneller an sei- 
ner Aufgabe wachsen, als das andern vergönnt ist. Zwi- 
schen ihm und Wolz mit einer sehr schnellen BMW 
war der Klassenuntershied am Eggberg offensichtlich. 
Karl Bodmer wurde bekanntlich in.Ems Dritter. 
600 ccm-Gespann: ® 
1. Schmidt-Mitrelmayer, Sindelfingen (NSU-Spez.) 7 Pkt, 
2. Böhm-Fuchs, Nürnberg (NSU) und 
2. Neußner-Übler, Röthenbach (NSU) je 5 Pkt. 
3. Pillenstein-Krug, Fürth (Zündapp-Spez.) 4 Pkt. 
Das Sindelfinger Gespann mit Otto Schmidt ist Deut- 
scher Bergmeister geworden — eine sportliche Sensation, 
die durch _den Ausfall Böhms am Eggberg mir dem 
dritten Platz in Ems und dem zweiten in Säckingen 
erkämpft wurde. Ein Anreiz mehr für die beiden Glüc- 
lichen, hier weiterzuarbeiten. 
Der Ausfall Böhms brachte Neußner am Eggberg einen 
klaren Sieg und Punktgleichheit mit dem Favoriten, der 
bekanntlich Ems gewann. Neußner ist auch auf den 
Rundstrecken heute in der 600er-Klasse der Mann hinter 
Böhm. Am Berg hat er den Abstand, der dort noch 
klafft, mir Glück und Geschick aufgeholt. 
Böhm-Fuchs mußten am Eggberg unterwegs aufgeben, 
und die Tatsache, daß Böhm gezwungen war, sein Ge- 
spann von der Bahn und den Seitenwagen zurückzubrin- 
gen, ohne allerdings mit jemand anders in Kollision 
zu kommen als mit den Rennbestimmungen, erhitzte 
vorübergehend die Gemüter und bedarf einiger. grund- 
sätzlicher Ausführungen, die wir hier wegen Platzman- 
gel noch nicht starten können, 
Pillenstein holte seine Punkte ausschließlich in Ems. 
1000 ccm-Gespann: 


1. Böhm-Fuchs, Nürnberg (NSU) 9 Punkte 
2. Seppenhauser-Höller, München (BMW) 9 Punkte 
3. Träg-Heidingsfeld, Roth (BMW) und 
3. Neußner-Übler, Röthenbach (NSU) und . 
3. Ringel-Hampel, Wolfsburg 

(Harley-Davidson) je 3 Punkte 


Das Nürnberger Meistergespann, auf Rundstrecken viel 
klarer in Front, hat am Berg schwer genug kämpfen 
müssen, um das Münchner Gespann Seppenhauser-Höl- 
ler, das in Ems gewann, nur durch die Bestimmung 
niederzuhalten, daß bei Punktgleichheit der Sieg am’ 
Eggberg (sportlich überaus gerechtfertigt!) entscheidend 
für den Titel ıst. 
Seppenhauser-Höller haben sich am Berg als außerordent- 
lich gefährlich erwiesen. Nach ihrem Siege in Ems blie- 
ben sie an dem viel schwierigeren Eggberg nur 1,3 Se- 
kunden hinter: dem Meisterpaar. 

* 
Und endlich einmal wieder Renn- und Sportwagen »m 
Berg, dank des Verständnisses und des Sportgeistes ver- 
antwortlicher Herren der französischen Militärregierung, 
das ihnen der Motorsport zu danken weiß, vor allem, 
wenn man die Verständnislosigkeit und einseitige Be- 
nachteiligung des Motorsports durch das nordwürttem- 
bergisch-nordbadische Ministerium daneben betrachtet, 
mit dem wir uns noch an anderer Stelle näher befassen 
werden, > 


‘ Unter den in Front liegenden, z. T. sehr gut vorberei- 


teten und aerodynamisch günstig karossierten (in Säckin- 
gen war das unwesentlich!) Fiats hielt sich in der. klei- 
nen Sportwagenklasse allein der erfahrene Emil Vorster 
auf seiner MG-Arche, die man von hinten für irgend- 
ein neuartiges Panzerfahrzeug halten möchte, aber deren 
Motor einen noch sehr gesunden Ton hat. 
Mölders konnte wegen Kurbelwellenbruh beim Trai- 
ning nicht starten. \ 

* ee 
Die 1500-ccm-Kategorie kam ausschließlich mit Handi- 
kaps ans Ziel. Der immer ausgezeichnet vorbereitete 
BMW Hermann Kathreins kam mit einer gebrochenen 
hinteren Traverse am Gipfel an, so daß der sehr 
befähigte Fahrer wohl siegen, aber nicht seine viel 
besseren Trainingszeiten erreichen konnte: 
Helmut Weißenberger, der Zweite, fuhr einen Teil der 
Strecke seinen Bugatti nur auf 3° Töpfen und Georg 
Malls BMW kochte und rauschte oben wie der selige 
De Dion-Bouton-Dampfwagen oder eine auf einer klei- 
nen Station abgestoppte Schnellzuglokomotive. 
Ein Schlaglicht auf die Schwierigkeiten, vor denen heute 
die Wagenfahrer stehen und die sie oft nicht über- 
winden können. 

# 
Die Zweiliter-Klasse kam da schon in anderer Verfas- 
sung am Ziel an, trotzdem der ‚‚Geheimtip‘ Karl 
Kling mit Ernst Loofs schnellem Veritas, den Chaboud 
in Straßburg am Sonntag zuvor für das schnellste kom- 
pressorlose Fahrzeug Europas erklärte (was er schon 
seit 1940 ist. D. V.), unterwegs mit Benzinrohrbruch 
liegenblieb. , 
Da auch der andere Favorit Alex von Falckenhausen 
nicht auf volle Leistung kam, landete der übrigens 
ausgezeichnet fahrende Herrlinger Holbein. Man wird 
sich diesen Namen (nicht nur in der Kunstgeschichte) 
merken müssen! Holbein fuhr bestechend, und man kann 
nur wünschen, daß er in der Lage ist, viel öfter an 
den Start zu gehen, Hier wächst eine beachtenswerte 
Begabung heran! 
Mall wurde auch hier Dritter. Er sollte lieber mit 
einem Fahrzeug starten und sich da intensiver vor- 
bereiten. Die Umstellung von einem Fahrzeug aufs an- 
dere geht immer auf Rechnung der Konzentration und 
damit der Zeit. 

* 
In der Rennwagenklasse bis 1500 ccm standen sich Joa 
auf dem 1,5-l-Maserati, den ehemals Paul Pietsch ge- 
fahren hatte und Hans Stuck auf dem kompressorlosen 
bekannten kleinen Cisitalia gegenüber. Joas Sieg, durch 
die Überlegenheit seiner Maschine an sich begründet, ist 
trotzdem sensationell, weil er nach den Trainingsein- 
drücken gegenüber dem am Berg viel erfahreneren Hans 
Stuck auf einem erheblich schwächeren Fahrzeug nicht 
unbedingt im Vorteil war. Durch den rasanten Abzug 
aus den Kurven und auf dem schnellen Streckenteil 
unterhalb Egg sammelte jedoch der Kompressorwagen 
die Handvoll Sekunden, die ihm zum Siege genügten, 
nachdem Stuck in der stark gummierten Kapuziner- 
kurve, :also zu Beginn des letzten Streckendrittels ein 
einziges Mal zeitraubend zaubern mußte. Für Joa war 
das Rennen ziemlich nervenbelastend, da vorn links 
und hinten rechts seine Bremsen blockierten. 
Beide Fahrer nebeneinander gestartet, könnte man sich 
den Rennverlauf etwa so gegenständlih machen, daß 
Stuck bis zur Kapuzinerkurve — also im kurvenreichen 
Streckenteil — in Front gelegen, ausgangs dieser Kurve 
erheblich Boden an Joa hätte abtreten müssen, wahr- 
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Cavanna 
Europameister im Renngespann, 
holte auf Motoguzzi in Bern den 
Titel des bisherigen Europameisters 
Hans Schumann-Stutigarı (DKW), 
allerdings mit einem geringeren 
„Schnitt‘“, Photo Press 


So gehen Meister durch die Kurven! 
Georg Meier auf BMW im Schotten- 


Rennen. Wörner 









Jahre 
Der Blick nach dem Verfolger 
Links sieht sich Kurı Nitschky 


im vollen Tempo nach seinem Ver- 
folger um. Höpner 


Harald L, Daniell der TT.-Sieger 
Unten mit seiner 500 ccm Nor- 
ton, auf der er mit einem Schnitt 
von 133,25 km/std die TT gewann, 
auf der Strecke. 










Rechts im Gespräch mit Joe 
Craig, dem berühmten ‚.Tuner‘ der 
Norton, Bilder: Wörner 






Rennen 1100 ccm 


Schnitt 1500 ccm Schnitt 2000 ccm 


‚ Schnitt 


Schnellste 


Runde 
Sportwagen 


aller 


Schnitt 








| 1. Vorster-MG 
31,3: 2. Vollmer-Neander 
Hockenheim | 3. Nothelfer-NSU/Fiat 
200 0005) | 
| 


| 1. Vorster-MG 
| 2. Schröder-Fiat 
3. Müller-Fiat 





8. 6. 
München | 
70.000 





22.6. 
Schotten 
70 000 


| Vorster-MG 
Vollmer-Neander 
Schröder-Fiat 

| Nothelfer-Fiat 

!-Müller-Fiat 


Placierung 





1) Durchschnitt Kathreins wurde nicht errechnet. 2) Das Rennen wurde nach dem Unfall Kleyer abgebrochen. *) Das Rennen wurde 


Zuschauer abgebrochen. *) Als einziges regulär zu Ende geführtes Rennen konnte hier nur Hockenheim gewertet werden. 


Die deutschen Sportwagenfahrer, die mit ihren mehr 
oder weniger erhalten gebliebenen Fahrzeugen den Krieg 
überstanden haben und in der Lage waren, auf den 
merkwürdigsten Tauschwegen, oft unter größten finan- 
ziellen Opfern die notwendigen Aggregate und Ersatz- 
teile herbeizuschaffen, sind zur Zeit die einzigen Reprä- 
sentanten des deutschen Automobilsports. Nach dem völ- 
ligen Zusammenbruch ' des Rennwagensports kann man 
die wenigen in Deutschland noch befindlichen Rennwagen 
an den Fingern einer Hand abzählen, dech soll von 
ihnen hier nicht die Rede sein. 


Die Sportwagenfahrer haben zudem durch den Gang 
der Ereignisse jeglichen industriellen Rückhalt verloren, 
so daß sie ausschließlich auf ihre eigene Initiative, tech- 
nische Improvisationen und kameradschaftliche Hilfe 
untereinander angewiesen sind, die allerdings im Deut- 
schen Motor-Club, der von Hans Bretz geschickt ge- 
‚führten Vereinigung der Sport- und Rennwagenfahrer, 
vortrefflich organisiert wurde. Der D.M.C, -ist vorerst 
nur ein loser Zweckverband, eine Interessengemeinschaft 
der Sportwägenfahrer aller Landesverbände. 


Den’ einzigen, allseitigen und verläßlichen Überblick über 
das vorhandene Kraftfeld des Wagensports vermittelte 
Hocenheim; eine Möglichkeit, die für die Zukunft 
durch die rührige Initiative gewisser Herren, deren 
trauriger Ruhm inzwischen schon bis zu der englischen 
Fachpresse vorgedrungen ist, von dem sicher einseitig 
und nur unzureichend informierten württembergisch- 


badischen 


Ministerrat unterbunden wurde. 


Die zehn erfolgreichsten Sportwagenfahrer 1939 blieben 
in dieser Reihenfolge: Reichenwallner, Polensky, von 
Hanstein, Roese, Briem, Kathrein, Wiswedel, Mölders, 
Vollmer und Werne. 


Reichenwallner und Werneck sind gefallen, Polensky, der 
mit einer nicht, spurverändernden Einzelabfederung die 
starre Hinterachse seines BMW ersetzt hat und damit 


117,2 '1. v. Falkenhausen-BMW | 136,9 . Kling, Breseia-BMW 
114,6 | 2. Kathrein-BMW | . v. Falkenhausen-BMW 
113,9 | Eu | 3. Ulmen-BMW 

_ _ | . Schäufele-BMW 


1. Kline-BMW 

2. Holtein-BMW 

. Schäufele-BMW 
4. Vianden-Adler 
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"1. Mölders-MG . Schäufele-BMW 
| 
! 
| 


. Ulmen-BMW 
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| s) 


| 1 
2. Rosenhammer-BMW 2. Krakau-BMW 
— 3. Kathrein-BMW 3 
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Kling-Stutigart 
auf Brescia-BMW 


| Belz-München auf Fiat 


(2-Liter-Klasse nicht 
gewertet) 


| 158,0 





Polenski-Hamburg 
auf BMW 





' v. Falkenhausen-BMW 

| Kathrein-BMW 
Mölders-MG 
Rosenhammer-BMW 


ı Kling-BMW 


Ulmen-BMW 
| Schäufele 


— | ji 4) 


unter dem Rennort, 





Der sehr sorgfältig hergerichtete, hinten mit unabhän- 
giger Radaufhängung versehene 2 Liter BMW.Sportwagen 
des ausgezeichneten. Hamburgers Polensky 


Foto Wolf 
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Leicafoto Wörner 


Start der Sportwagen in Schotten 








|v. Falkenhausen-BMW 


infolge Disziplinlosigkeit der 
®) Die Zuschauerzahlen stehen jeweils 


in Schotten erschien, hat die Absicht, den Rennsport 
aufzugeben, was wir bei diesem hochbegabten Fahrer 
nur bedauern könnten. Von Hanstein, Roese und Briem 
waren in Hockenheim nur als interessierte Zuschauer 
anwesend, während Hermann Kathrein, der seinen BMW 
ausgezeichnet fertig gemacht hat, sich sowohl in Hocen- 
heim als auch in Schotten gut placieren konnte. Auch 
Altmeister Mölders auf seinem unverwüstlihen MG ist 
wieder am Werk und konnte in Schotten einen über- 
legenen Sieg herausfahren. Der letzte Vorkriegsspitzen- 
fahrer, der sein Fahrzeug gur über die Wirren des 
Krieges und des Nachkriegs bringen konnte, ist Voll- 
mer, der in Hockenheim mit seinem Neander-Jap gegen 
gute Konkurrenz Zweiter wurde. 


Vorster mit seinem kleinen MG und der leiden- 
schaftliche Bastler von Falkenhausen konnten ihren 
Vorkriegsstandard sogar Beide sind, 
unsere Tabelle ausweist, heute als die bisher erfolg- 
reichsten Sportwagenfahrer anzusprechen. Ihnen folgt eine 
Mittelgruppe mit den punktgleichen Fahrern Mölders, 
Kathrein und Kling. 


verbessern. wie 


“ Der Stuttgarter Kling, vor dem Kriege als Zuverlässig- 


keits- und Geländefahrer im Mercedes-Benz-Team be- 
kannt, konnte auf dem Spezial-BMW, der von Graf 
Lurani 1940 im Großen -Preis von Brescia gefahren wor- 
den war, in Hockenheim einen \ überlegenen Erfolg 
landen, nachdem befähigtsten ‚‚Pferde- 
züchter‘‘, Ernst Loof, den Motor um einige PS- be- 
reichert hatte. Daß Kling in Hockenheim den absoluten 
Streckenrekord Georg Meiers mit diesem Fahrzeug nicht 


einer unserer 


erreichen konnte, lag, wie wir von Hans G. Wolf er- 


fahren, an einigen akuten Störungen an Stoßdämpfer 
und Kupplung. Kling zeigte mir seinem eigenen BMW 
auch in München eine gute Form, und es steht infolge 
seiner engen Zusammenarbeit mit Ernst Loof zu er- 
warten, daß er der erste der im Rennsport Neuen" 
sein wird, dem es gelingt, in die Gruppe der erprob- 
ten Spitzenfahrer vorzustoßen. WW, 
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vforsporf- Tao 


Technisches Duell Dusio-Gordini / Kanonen reißen sich um Simca / Reims - schnellstes Rennen 194.7 


Alfettas siegen wie sie wollen / Indianapolis 


Am Rande der Grand-Prix-Rennen. spielt sich — in dem 
im heutigen ‚‚Sport-Spiegel‘“ beleuchteten Zusammen- 
hang — seit einiger Zeit ein interessanter Zweikampf 
auf beinahe gleicher technischer Grundlage ab. Der be- 
kannte französische Fiat-Ableger Simca, dessen sportlicher 
Vorkriegsruhm durch den metsorenhaften Aufstieg Cisi- 
talias nach dem Kriege etwas verblaßte, hat unter den 
Direktiven Gordinis zum Gegenangriff angesetzt, Beide 
Klein-Rennwagen benutzen bekanntlih das Triebwerk 
des 1100-ccm-Fiat-Vierzylindermotors, der von Gordini 
im französischen Simca-Rennwagen nun zu einem ebenso 
überzeugenden technischen Finish gebracht wurde wie von 
Dusio im italienischen Cisitalia, der durch Hans Stuck 
in diesem Sommer auch großen Teilen der deutschen 
Motorsportgemeinde vorgestellt wurde. 


Die erste erhebliche Erschütterung mußte Cisitalia be- 
reits im der „Coupe Robert Benoist‘‘ hinnehmen, die 
dem Großen -Preis von Nimes vorausging — eine tech- 
nische Delikatesse, die dadurch noch zu einer sportlichen 
wurde, daß die beiden erfolgreichsten französischen Fah- 
rer Wimille und Sommer, der erstere auf Simca, der 
zweite auf Cisitalia, sich gegenübertraten. 


Es wurde ein klarer Simca-Sieg, der Pierre Wimille 
noch nicht einmal vor allzugroße Aufgaben stellte; denn 
er mußte — in Führung liegend — im letzten Teil des 
Rennens wegen Vergaserstörungen das Tempo mehr 
mäßigen, als ihm lieb war. 

Raymond Sommer inszenierte dabei einen seiner be- 
rühmten Zwischenspurts, holte sich den Rundenrekord, 
aber selbst der nicht mehr ganz auf Vollast laufende 
Simca hielt das zuletzt von Sommer angeführte Cisitalia- 


Kleeblatt sicher mit def Zeitdistanz von 16,1 Sekunden 


Vorsprung über 130,4 km Gesamtstrecke. 


Gordini genoß den Triumph seiner Konstruktion aus 
dem Hintergrund aktiv mit und kam auf dem 5. Platz 
ein. 

Noch eindeutiger fiel der zweite Streich aus, der in 
Marseille geführt wurde. Hier wurden Dusios Cisitalias 
von zwei Simcas distanziert. Prinz Bira und Scaron 
waren die Helden des Turniers der in Frankreich sehr 
populären ‚‚kleinen Zylinder“. 

Der dritte Streich folgte in Reims im Rennen um die 
„Coupe des petits cylindre£es‘‘, 

Hier mußten es — so wollte es offenbar das Gesetz 
der Serie — gleich drei Simcas sein, die den Kampf 
Gordini — Dusio auf der ganzen Linie‘ für sich ent- 
schieden. 

Wieder stand, wie in Nimes, das Rennen im Zeichen 
des Zweikampfes der beiden französischen Asse Wimille 
auf Simca und Sommer auf Cisitalia. Aber nicht lange, 
dann klebte Sommer wieder an der tückischen Pec- 
strähne, die ihn dieses Jahr nicht mehr loszulassen 
scheint. Er schied noch vor Halbzeit aus. Aber dies- 
mal blieb er nicht allein tatenlos in den Boxen. Auc 
Wimille kam aus der ...letzten Runde nicht mehr 
zurück! Motordefekt! 


Trotzdem quittierte der glückstrahlende Gordini über 
den 1., 2. und 3. Platz mit Prinz Bira, Scaron und 
dem Franzosen Trintignant, alle drei mit beachtlichem 
Vorsprung vor den Cisitalias, ; 

Jetzt hat man in Turin für den Cisitalia einen in der 
Spitze um etwa 10% schnelleren Motor fertiggemacht, 
der zuerst dem Fabrikteam, später allen Besitzern von 
Cisitalia-Wagen im Austausch gegen den alten Block 
geliefert werden soll. 

Auch Hans Stuck wird im Spätsommer damit ausge- 
rüstet sein. e 


Vittore Amandi erklärte uns kürzlich, daß Dusios Ver- 
suchsmotor auf der Autostraße Turin—Mailand mit einem 
Schnitt gestoppt worden wäre, der dicht vor der 200 km/ 
std.-Marke läge. Nachdem der bisherige Cisitalia schon 
175 km/std.-Spitze erreicht hat, klingt das zwar erstaun- 
lich, aber durchaus glaubhaft. 


* 


Unser internationales Sporttagebuch verzeichnet noch eine 
Anzahl Rennen, die wir chronologisch kurz aneinander- 
rerhen und — wo es interessant ist — auch kommen- 
tieren wollen, 

Da, wo die Straße von St. Moritz über Silvaplana — 
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immer in etwa 1800 m Höhe — hinter dem Hoteldort- 
Maloja plötzlich jäh ins Bergell in 13 Kehren abbricht 
und auf 4 Kilometer Strecke 400 Meter an Höhe ein- 
büßt, stieg eins der (vielen) Familienfeste des Schwei- 
zer Automobilsports: das Maloja-Bergrennen 
zwischen Casaccia und dem Maloja-Kulm. 

Sportlich mag allein bemerkenswert sein, daß im inter- 
nationalen Teil der Veranstaltung der Schweizer Hürze- 
ler auf dem 1,5 Liter Maserati-Kompressor mit 78,075 
km/std. die beste Zeit des Tages fuhr, nachdem Rug- 
geri mit dem Fabrik-Maserati (Zweistufengebläse) Maschi- 
nenschaden infolge Olverlustes hatte und aufgeben mußte. 
Interessant bleibt dabei aber noch die Vielseitigkeit die- 
ser Bergprüfung, bei der auch Tourenwagen aller Kate- 
gorien starteten und bei denen Fiat (1100), Lancia (1500), 
Citroen (3000) und Ford (über 3000 ccm) die erfolg- 
reichsten Marken waren. 

In den Sportwagenkategorien triumphierten selbstver- 
ständlich die Fiats in den kleinen Klassen, während 
über 1500 ccm die zahlreichen BMW’s nur von je einem 
2,3- und 2,9-I-Alfa-Romeo-Kompressor geschlagen wer- 
den konnten, da die Ausschreibung in der Kategorien- 
einteilung für sie ausgesprochen ungünstig war. 


* 


Der „Große Preis von Reims“ auf einer der 
schnellsten Strecken Europas brachte, nachdem die Alfer- 
tas dem Start fern blieben und Viiloresi ausgefallen 
war, einem auch bei uns gut bekannten Schweizer die 
große Chance, die er prompt nützte und dabei so her- 
vorragende Fahrer wie Louis Chiron auf Talbot und 
Chaboud auf Delahaye distanzieren konnte: Christian 
Kautz, den wir zu seinem ‚‚Come back“ herzlich be- 
glückwünschen! 


Hier die ersten Vier: 


1.Chr. Kautz (Schweiz), Maserati, 398,600 km 
in 2:34:50 (= 154,451 km/std). 

2. Chiron (Frankreich), Talbot, 2:37:29,6. 

3. Gerard (England), ERA, 2:36:33,4 (3 Runden. zurück). 

4. Chaboud (Frankreich), Delahaye, 2:37:29,1 (3 Run- 
den zurück). 


Das letzte Rennen vor dem Kriege auf dieser Strecke 
gewann bekanntlih Hermann Müller (Auto-Union) vor 
Georg Meier (Auto-Union) und 2 Talbots auf den vor- 
deren Plätzen mit dem erheblich höheren Schnitt (3 1 
Rennwagen, damals erstmals bei Auto-Union mit Zwei- 
stufengebläse!) von 169,38 kmi/std. 

Im übrigen wurde hier durch Kautz zum ersten Male 
auf einer europäischen Rennstrecke in diesem Jahre in 
einem Wagenrennen das Mittel von 150 km/std. über- 
boten, was bisher nur in Hockenheim durch Kling auf 
dem Brescia-BMW der Fall war. a 


* 


Grand-Prix und Kleinrennwagen zusammen starteten, 
allerdings wieder ohne Alfertas, in Albi, das den 
Ruf für sich beansprucht, die schnellste französische 
Rennstrecke zu besitzen. 

Diesmal wurde durch das Fehlen der Spitzenklasse noch 
nicht einmal der Schnitt von Reims erreicht, nachdem 


die beiden Maseratis von Villoresi und Levegh aufgefal-' 


len waren. 

Sportlich bemerkenswert ist, daß Sommer, der bisher 
immer Cisitalia in der kleinen Kategorie fuhr, diesmal 
auf Gordinis schnellstem Simca erschien und mit dem 
1,1-Liter-Wägelchen hinter dem 1 
losen 4-Liter-Talbot-Rosiers trotz eines zeitraubenden 
Boxenaufenthalts auf dem 2. Platze vor den Delahayes 
und Cisitalias landen konnte. Das führende Quartett 
dieser „gemischten Gesellschaft‘: 


1. Rosier, Talbot, 2:29:48,7 = 142,595 km/std. 
2. Sommer, Simca, 2:31:50,9. 

3. Pozzi, Delahaye, 39 Runden. 

4. Loyer, Cisitalia, 38 Runden. | 


Ein Beweis mehr für die eklatante Überlegenheit der 
„Alfertas“‘: Varzi und Sanesi liefen in Bari den Mase- 
ratis über eine Strecke von 275 km mit einem Vor- 
sprung von 38,5 km (!) davon. Als Sanesi das Rennen 


ebenfalls - kompressor- . 


mit dem zweiten Alfa beendete, 
weniger als # Runden zurück: 


1 Varzı, Alfa Romeo, 2:32:27,4 = 105,275 km/ 
std. 

2. Sanesi, Alfa Romeo, 2:32:30,0. 

3. Balestrero, Maserati, 43 Runden. 

4. Grieco, Maserati, 41 Rurden. 

Nüvolari, der ursprünglich gemeldet hatte, aber später 

absagte, gewann zur gleichen Stunde in Parma ein Sport- 

wagenrennen auf dem neuen Ferrari „125‘-Sportwagen 

überlegen vor den Maseratis. 


lag Balestrero nicht 


Ein Großereignis des internationalen Motorsports auf 
dem Höhepunkt der Saison 1947 war das „klassische“ 
500-Meilen-Rennen in Indianapolis, ein Bahnrennen über 
8064 km auf der berühmt-berüchtigten Zement-Back- 
steinbahn des Autodroms von Indianapolis. 


Eine ungeheure Zerreißprobe für Mensch und Maschine, 
aber keineswegs ein Kriterium für Fahrkunst, wie es 
europäische Fahrer auf ihren Grand-Prix-Straßenrennen 
zu bestehen haben. 

Heute wissen Ste mit Ted Horn, Cliff Bergere, Ruß 
Snowberger und Mauri Rose, Maradoren des Volants, 
die drüben jeder Schulbub kennt, nichts anzufangen. 
Ihre Wagen Blue-Crown-Special, Novi-Governor-Spe- 
cial sind Schall und Rauch in unseren Ohren, und der 
Europäer wundert sich, daß es nicht Sport- und 
Renntypen von Packard, Chrysler, Ford oder Cadillac 
sind, die drüben an den Start gehen. Über die Gründe 
werden wir noch sprechen. 

Obwohl die FIA die 500 Meilen von Indianapolis zum 
„Grande Epreuve‘‘ erhob, übergingen die Amerikaner 
seelenruhig die Bestimmungen der derzeitigen Rennfor- 
mel und schrieben das Rennen nicht für 1,5-Liter- 
Kompressor, sondern nach wie vor für 3-Liter-Kom- 
pressor-Wagen aus. 

Die Unzufriedenheit der Fahrer mit Spesen und Prei- 
sen (so etwas gibt es also nicht nur in Deutschland} 
brachte diesmal noch nicht einmal das Limit von 
33 Fahrern an den Start, während man früher immer 
Ausscheidungsläufe vorhergehen lassen mußte. Da der 
einzig gemeldete englische ERA von Brooke nicht star- 
tete und der 3-Liter-Mercedes-Benz-Grand-Prix-Wagen, 
der sich heute in Besitz der Robert-Lee-Corp. in Los 
Angeles befindet, etwa in der Mitte des Rennens — man 
hatte zwei gesenkgeschmiedete Kolben durch Sandguß- 
kolben „mit Olkanälen‘“ ersetzt. (Siehe unsern Sport- 
leitartikel im Heft 7 „Rennwagen mit Nabelschnur‘“!) — 
ausfiel, waren die Amerikaner mit ihren Special-Cars 
bald restlos unter sich. 

Die Schilderung des in diesem Jahre dramatischen Renn- 
verlaufs sagt unsern Lesern wenig. Cliff Bergere fuhr 
den ersten Teil des Rennens an der Spitze mit einem 
Mittel von fast 200 km/std, was sein „Novi Governor“‘ 
übelnahm. Ein Küupplungsdefekt warf ihn vollends 
zurück. Bill Holland auf Blue Crown übernahm nun 
die Spitze — aber nicht lange; nach 170 Meilen er- 
scheint erstmals der spätere Sieger Mauri Rose in Front, 
es kommt zu wechselnder Führung. Bill Holland geht in 
einem unerhörten Zwischenspurt auf und davon, kann 
aber Rose nicht mehr als 1 Runde abgewinnen, ein 
Umstand, der die Attraktion des diesjährigen Indiana- 
polis-Rennens vorbereitet: es gelingt Mauri Rose ın 
der letzten der 200 Runden an dem führenden Holland 
vorbeizugehen, in einem heißen Kampf über 800 Am 
sozusagen auf dem letzten Kilometer mit „Brustbreite 
zu siegen. 45 000 Dollar an Barpreisen machten diesen 
kleinen Endspurt schon bezahlt. Aber das Rennen selbst 
war eins der mörderischsten der Autodrom-Geschichte: 
nur % aller Gestarteten erreichten, aufgerieben durch 
Jagden und Zwischenspurts, das Ziel, 

William Cantlon blieb tot auf der Strecke. Umzäunun- 
gen in Indianapolis sind tückisch wie überall. 

Hier der Beleg des sehr knappen Sieges, zugleich aber 
auch eines Doppeltriumphs der „Blauen Kronen“... 
1. Mauri Rose (Blue Crown Special, 0. Kompr.), 500 
Meilen in 4:17:52 =. 187,180 km/std; 2. Bill Holland 
(Blue Crown Special, o. Kompr.), 4:18:07; 3. Ted Herne 
(Maserati m. Kompr.); 4. Cliff Bergere (Novi Governor 
Special). 


Das neue Zeichen! 
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DEUTSCH-AMERIEANISCHE PETROLEUM-GESELLSCHAFT 


Exportbereite Kraftfahrzeug-Industrie 


Zur Exportmesse in Hannover 


Was man vor einem Jahre noch kaum zu hoffen glaubte, 
steht heute nicht nur im Mittelpunkt der Erwägungen 
und Vorbereitungen, sondern ist zur Tatsache geworden: 
Die deutsche Kraftfahrzeug-Industrie ist exportbereit, 
ja, aus der Stadt der Motorrad-Industrie, aus Nürn- 
berg, kommen Meldungen, daß so große Exportaufträge 
vorliegen, wie sie im Augenblick infolge der Material- 
mängel nicht einmal gedeckt werden können. Die Aus-- 
!andbestellungen bei der Triumph-Werke Nürnberg-AG. 
haben einen wertmäßigen Umfang von 120000 Dollar 
errecht. Bestellungen liegen aus Schweden, Norwegen, 
den Niederlanden und der Türkei, Anfragen aus Austra- 
lien, Indien und Südamerika vor. — Wir dürfen gewiß 
sein, daß die Engpässe, die die Exportproduktion zur 
Zeit noch behindern, einer schnellsten Behebung zuge- 
führt werden, denn die Welt ist sich heute darüber 
einig — und auch das ist ein merkbarer Fortschritt 
gegenüber dem Vorjahre — daß Deutschland nur leben 
kann und seinen „Ernährern‘ nicht weiter zur Last 
fällt, wenn es exportiert. £ 

S’her sind .die.angeführten Zahlen und die Hoffnung 
des genannten Werks, im zweiten Halbjahr wenigstens 
noch 600 Maschinen für den Export fertigen zu können, 
nicht vergleichbar mit den Vorkriegsziffern, die Deutsch- 
land zum ersten Motorrad-Exportland der Welt mach- 
ten, aber gut Ding will Weile haben, und wir wollen 
uns freuen, daß wir schon so weit sind, 

Die Exportbereitschaft jedoch erstreckt sich nicht 
etwa nur auf die Erzeugnisse unserer Motorradfabriken, 
auch die übrige . Kraftfahrzeug-Industrie ist in der 
Lage, sich Schritt für Schritt wieder dem Außenhandel 
zuzukehren. Davon zeugt die vom 18. August bis 
17. September mit Unterstützung der Besatzungsmächte 
stattfindende Exportmesse 1947 in Hannover, zu 
der nur solche Firmen und Erzeugnisse zugelassen wer- 
den, deren Lieferung innerhalb von 18 Monaten ge- 
sichert ist. Man darf erwarten, daß für die Befriedung 
der in Hannover getätigten Auslandsaufträge Sonder- 
kontingente zur Verfügung gestellt werden. 


Es ist bestimmt kein übertriebener Optimismus, der in 
dieser Aktivität liegt, dem Auslande zu zeigen, was wir 
an Kraftfahrzeugen zu bieten haben, ja, die Industrie 
hat sich den Schritt, ob sie sich an der Exportmesse 
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beteiligen soll, sogar sehr genau überlegt, sie weiß, 
daß wir nicht mit den Neuheiten des Pariser und des 
Genfer Salons konkurrieren können und auch nicht 
wollen, aber es gibt in Europa jenseits unserer Gren- 
zen doch viele Freunde deutscher Kraftfahrzeuge, die 
sowohl wegen ihrer Qualität und nicht zuletzt wegen 
ihres wirtschaftlichen Betriebes beliebt geworden sind. 
Ganz abgesehen davon ist der Bedarf an Kraftfahr- 
zeugen in allen Ländern groß, und weder Amerika 
noch England, Frankreich oder Italien sind in abseh- 
barer Zeit in der Lage, diesen Bedarf zu decken, 

Für Deutschland und seine gewiß noch bescheidene 
Produktion sind Absatzmärkte vorhanden. Sich erneut 
das Vertrauen ausländischer Kunden zu erwerben, auch 
in schweren Zeiten, das ist die Aufgabe unserer Indu- 
strie und der vor der Tür stehenden Exportmesse in 
Hannover, : Ernst- Rosemann. 


Aussteller aus der Kfz.- und Zubehör-Industrie: 


Carl F. W. Borgward, Bremen: 1 Pritschen-Lkw 
B 3000 S (3 t), 1 Fahrgestell BE 3000 (Elektro) 
( t). 1 Pritschen-Lkw 1400 (1 t), 1 Elektrokarren 
ETK 1.5, Ersatzteile, 

Büssing NAG., Braunschweig: 1 
1 Omnibus-Fahrgestell (5 t), I 
Fahrgestell (5 t). 

Ford-Werke, Köln: 1 Omnibus (3 t), 1 Kipper (3 t), 
ı Müllwagen (3 t), 1 Lastkraftwagen-Fahrgestell 
(3 t), 1 Lastkraftwagen-Fahrgestell Spezial (3t). 

Hanomag, Hannover: Schnelltransporter, Straßenzug- 
maschinen, Lastanhänger, Schlepper für die Land- 
wirtschaft, 

Vidal & Sohn, Hamburg: 3 Dreiradwagen (0,75 t), 
1 Anhänger (5 t), 1 Kipper (5 t). 

Volkswagenwerk, Wolfsburg: Personenkraftwagen. 

Klöckner-Humboldt-Deutz, Köln: Ackerschlepper, Mo- 
tore, 

Normag, Zorge: 3 Ackerschlepper. 

Geier-Werke, Lengerich, Westd.: 1 Leichtmotorrad 
125 cem, 1 Motor-Liefer-Dreirad 125 ccm. 
Tornax, Wuppertal: 2 Motorräder 125 cem, 1 Motor- 

rad mit Seitenwagen, 

Karmann, Osnabrück: 1 Ganzstahl-Viertüren-Limou- 
sine auf Humber-Fahrgestell, 1 Rohbaukarosserie, 
Preßteile. 

1lo-Werke, Pinneberg: Ilo-Motore, Tlo-Bodenfräse, 

Ackermann Fahrzeugbau, Wuppertal: 1 Möbelwagen- 
Anhänger (6 m), 1 Einachsanhänger, I Lang- 
holz-Nachläufer, 


Omnibus (5 tt), 
Lastkraftwagen- 
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Peter Bauer, Köln: 1 Einheitsanhänger (3. t), 1 An- 
hänger für Langmaterialtransporte (8 t Nutzlast). 

Blumhardt, Wuppertal: Thermos-Anhänger. 

Düsseldorfer Waggonfabrik, Düsseldorf: 1 Lastan- 
hänger in Ferntransport-Ausführung (8 t). 

Eylert, Wuppertal: 1 Einheitsanhänger (3 t) mit 
Pritschenaufbau und Drehstabfederung, 1 Ein- 
heitsanhänger (3 t) mit geschlossenem Aufbau, 
i Flüssirkeitstransportanhänger (5000 Ltr.). 

Hann, Fahrzeugfabrik Hoffmann & Co., Hannover: 
1 Hoffmann-Kippwagen. 

Fah'zeugwerk Kannenberg, Salzgitter: 1 Wohnwagen. 

Emil H. v. Lienen, Bochum: 1 Einheitsanhänger (5 t). 

Luther-Werke, Braunschweig: 1 Einheits-Anhänger 
(3 t). 1 Einheits-Anhänger (5 t). 

Schmitz, Altenberge: 1 Dreiachs-Anhänger-Fahrgestell, 

‘ 1 Einheitsanhänger E 3 und 1 Einheitsanhänger 

ER 3, 

Tapper, Ratingen: Einheitsanhänger E 3. 

Heinrich Wagener, Dortmund: 1 Kippanhänger EK3. 

Westfalia-Werke. Wiedenbrück: Einachs-Anhänger., 

Albert & Co., Wuppertal‘ Automobilzubehör. 

Arnold & Stolzenberg, Einbeck: Ketten. 

Bayers Ruhrketten, Iserlohn: Gleitschutzketten. 

Benteler-Werke, Bielefeld: Fahrzeugteile, 

Ferdinand Bilstein, Altenvoerde: Automobil-Ersatzteile., 

Bisterfeld & Stolting, Radevormwald: Automobilteile. 


- Bracke & Co,, Braunschweig: Gleitlager und Arma- 


turen. 
Ernst Bremicker, Kierspe: Elektrische Ausrüstung. 
Ernst Apparatebau, Hagen: Schalldämpfer, Luftfilter. 
Gebr. Happich, Wuppertal: Beschläge, Fahrzeug-Aus- 
stattungen. 
Hoeltenschmidt, Gummersbach: Automobil-Halbteile. 


Arnold Kiekert, Velbert-Heiligenhaus: Automobilzube- 


ör. 
Kotz & Söhne, Wiehl: Achsen, 
Fritz Newiger, Düsseldorf: 
Steuerräder. 
Noleiko, Hamburg-Altona: Kolben, Leichtmetall. 
Ringfeder GmbH., Uerdingen: Anhänger-Kupplungen. 
Schomäker & Co., Nolle: Automobilfedern. 
Solar-Export, Hannover-Wülfel: Automobilzubehör. 
Ewald Speth, Wuppertal-Elberfeld: Zahnräder. 
Westinghouse Bremsen GmbH., Hannover: Bremsen. 
Wilke & Co., Wolfenbüttel: Automobil-Zubehör. 
Gemeinschaftsstand: 
August Bilstein, Altenvoerde: Hebezeuge, 
Goetze-Werke, Burscheid: Dichtungen. 
Westfälische Metallindustrie, Lippstadt: Elektr. Aus- 


Sicherheits-Freilauf, 


rüstungen. 

Wippermann jun,, Hagen: Ketten, 

Deutsche Tecalemit, Windelsbleiche: Druckschmie- 
rung, 


Generatoren GmbH., Attendorn (Imbert): Generatoren. 

Eisenwerk Rothe Erde GmbH., Dortmund: Halbzeug, 
Drehkränze, 

VDM-Halbzeugwerke GmbH,, 


Hildesheim: Halbzeug. 








Fnlone Lander FE 


... gleiche Sorgen 


Kin köstlicher Zulall verschaffte mir — es ist immer noch eine große Seltenheit — 
einen Stoß ausländischer Zeitschriften, Darunter einige französische Äutomebii- 
Fachblätter. Ich habe sie aufmerksam studiert, mit neidvoller Freude schöne 
Karosserien gesehen, Artikel über die fatale Produktionsbeschränkung gelesen — 
und schließlich auch den Inseratenteil nicht ausgelassen, Und xerade hierin offen- 
bart sich manches, was zu wissen von Interesse ist, 
Reifensorgen — drüben wie hier. Neue Reifen gibt es nicht. Gebrauchte Reifen 
sind rar, Die Vulkaniseure können den Anforderungen nicht nachkommen. Da 
erfindet jemand einen Ausweg: das „Systeme T.L.': über eine gebrauchte, völlig 
abgefahrene und normalerweise nicht ‘mehr «benutzbare- Decke wird eine zweite, 
deren Felgenwülste abgeschnitten sind. übergestü:pt, Durch die Elastizität des 
Gummis schmiegt sie sich fest auf ihre Unterlage an und kann nun, ohne Gefahr 
einer Reifenpanne, bis zur letzten Faser abgefahren werden. Der Berichterstatter 
empfiehlt die Anwendung jedoch nur bei größeren Reifen, auch muß der über- 
gestülpte Reifen naturgemäß eine größere Dimension als die innere Decke haben. 
Die Erfinder des ‚Systeme T.L.‘ glauben versichern zu können, daß mit solchen 
Doppeldecken noch einmal 30 bis 50 000 Kilometer gefahren werden können. — 
Nun, ein Landarzt, der in meiner Nachbarschaft wohnt, verwendet dieses System 
schon lange, nur daß er es umgekehrt macht. In seinen abgefahrenen Decken 
einer kleineren Dimension, gewissermaßen als „Rundherum-Einlage‘‘, wobei selbst- 
verständlich bei der inneren Decke die Felgenwülste abgeschnitten sind. Dr. P., 
der sein „System‘‘ nicht beim Patentamt angemeldet hat, ist mit seiner Erfindung 
sehr zufrieden und fährt mit seinem ‚Olympia‘‘ sogar höhere Geschwindigkeiten, 
was bei dem ‚Systeme T. L.‘‘ vermutlich nicht zu empfehlen wäre. 
Überraschend groß ist die Zahl der Inserate (und Besprechungen im Textteil)., 
die Diebstablsicherungen anpreisen. Vom primitiven Stahlschloß für die Speichen 
des Lenkrades bis zur ‚„Fixecrou‘, von der noch die Rede sein soll. Dazwischen 
eine Sicherung, die darin besteht, daß das niedergetretene Bremspedal fixiert und 
abgeschlossen wird, so daß alle vier Räder blockiert sind. Die ‚Fixeerou“ dagegen 
ist ein Schloß in der Form einer Schraubenmutter, die auf eine Radmutter auf- 
gesetzt und durch Verschieben der drei Zahlenskalen (nach der Art des Vexier- 
schlosses) verschlossen bzw. festgehalten wird, so daß das Rad ohne Kenntnis 
der Kennzahl nicht abgenommen werden kann. In der Zeit der allgemeinen Reifen. 
klauerei sicherlich ein wünschenswertes Zusatzgerät. Hat doch kürzlich ein 
Kaufmann unterwegs wegen Benzinmangel seinen Wagen auf der Autobahn 
stehen lassen müssen. Kaum eine halbe Stunde lang war er weg, um sich Benzin 
aus dem nahen Dorf zu verschaffen, Als er wiederkam, stand sein Wagen auf 
den Bremstrommeln. Alle vier Räder waren weg, das Reserverad dazu. 
Und noch ein Blick in den Inseratenteil: Sowohl unter der Rubrik ‚Verkäufe‘ 
wie unter der Rubrik ‚‚Käufe“ und .‚Tausch‘“ fällt die ungewöhnlich hohe Zahl 
an deutschen Motorrädern auf, die in Frankreich gekauft oder verkauft werden 
sollen, Zündapp’s aller Größen, BMW’s aller Stärken, DKW’s mit und ohne Seiten- 
wagen, gewissermaßen als stille Zeugen unserer, einstmals so hochwertigen und 
leistungsfähigen Kraftfahrzeugindustrie. Vielleicht öffnet uns der Bedarf ihrer 
heutigen Besitzer eines Tages die Tür zum Export — wenigstens von Ersatzteilen. 
-COW- 
a 


Der Mann im Auto 


Der Mann im Auto ist ein Ärgernis für Mensch und Vieh, jedenfalls wenn sie 
zu Fuß gehen, Denn er kann fahren, sie müssen laufen und ihm auch noch aus 
dem Wege gehen. Sie werden naß, er bleibt trocken. Er kann sitzen, sie müssen 
stehen, im Gedränge. Sie müssen schleppen, er kann’s nach hinten werfen. — 
Ihm ist das Auto auch nicht vollgetankt in die Garage geflogen: ‚Wenn ich 
vorher gewußt hätte, was das für Scherereien macht, so einen alten Kasten 
wieder zum Laufen zu bringen, und was das kostet.‘ Immerhin, er hat es sich 
kosten lassen, Sie ließen sich’s vielleicht auch gern, wenn sie könnten und mach- 
ten sich die Mühe. Er könnte ohne den Wagen gar nicht auskommen, sein Beruf. 
sein Amt... Schon. -chon. Aber ist sicher, daß sie den Beruf oder das Amt nicht 
ebenso versehen könnten? Er fährt natürlich nur dienstlich. Aber es liegt ihm 
doch allerhand am Weg. Benzin hat er lange nicht genug, Immerhin. wenn er 
fährt, hat er. und wenn er nieht fährt; ist er kein Ärgernis. Es wäre ihm lieber, 
wenn er nicht fahren müßte: ..Wer sich lieb hat. läßt sich zu Hause; wer schon 
reich ist, braucht nicht mehr Auto zu fahren.‘ Nun, wer will denn schon reich 
werden, heutzutage? Die meisten finden es eben leichter, hinter ihrer schweren 
Pflicht und dem Glück herzufahren als herzulaufen. Es ist kein Vergnügen mehr 
zu fahren bei den (jeweils anderen) Fahrern, Das walte Gott, dazu sind viel zu 
viele bei der Wehrmacht gewesen, und wenn einer gar als Civilian Driver einen 
Ami-Wagen fährt, fühlt er sich geradezu verpflichtet, es seinen Landsleuten 
zu zeigen. Aber den Zeitgenossen zu Fuß macht das auch Beschwer. Passiert 
was, so hilft einem auch keiner... Gut, aber der Mann, den Du deswegen heute 
sitzen läßt, ist selten der, der Dir gestern nicht geholfen hat, und einer muf 
anfangen. > 

Der Mann im Auto hat es nicht leicht, er fährt unverstanden durch eine Welt 
von Feinden. Was soll er tun? Sehr einfach: lieben soll er sie; das steht schon 
seit längerem irgendwo. Zum Beispiel soll er sie mitnehmen, wenn er irgend 
kann. Gratis, das heißt um den Dank allein. Sind die Reifen schlecht, einen 
mehr tragen sie fast immer. Das Risiko, von Deinen Passagieren erschlagen zu 
werden, kannst Du laufen. E: ist nachgewiesen, daß viele Dutzend Autofahrer 
sich selbst das Hirn einschlagen, ehe es bei einem ein anderer tut. Lebe ruhig 
gefährlich. Du wirst erstaunt sein, was Du von Deinen Passagieren alles an 
Wissenswertem erfährst. Ein freundlich geöffneter Wagenschlag lockert Herz und 
Zunge. Du wirst sehen, wie der sich Dir zuneigt, der eben noch Ärgernis nahm, 
und wie viel Verständnis Du bei ihm findest für Deinen Glanz nicht allein, son- 
dern für Dein Elend ebenso, Der Neid ist eine der schäbigsten menschlichen Schat- 
tenseiten, aber eine der am weitesten verbreiteten. Vielleicht deshalb, weil im 
Grund nur die ihn bekämpfen können, die ihn erregen, zu Recht oder zu Unrecht, 
ist dabei nicht wichtig. Neidisch sein ist undemokratisch, Aber leer vorbei- 
fahren und die anderen winken lassen, ist es noch mehr. Erinnere Dich an die 
Vergänglichkeit alles Irdischen: heute hast Du den Wagen, morgen winkst Du 
selber. und außerdem hast Du im Notfall jemanden zum Schieben, Sei Christ, 
Kamerad und Demokrat der Tat: halte und fürchte Dich nicht! P-7H: 

Genehmigter Nachdruck aus der ‚„Wirtschafts-Zeitung‘“. 


Singsli 


Bedarf für Kraftfahrzeuge 


Hans Sing, Schwenningen a. 





So war es im Frühjahr 1945! 


Damals standen wir Männer von ATE vor geborstenen Werks- 
hallen, zerstörten Maschinenanlagen und vernichtetem Rohmaterial. 
Die lähmende Eintönigkeit der Ruinen schuf Hoffnungslosigkeit und 
Verzweiflung!-Wir haben uns dagegen gewehrt, wir haben ge- 
arbeitet und den planmäßigen Aufbau des Werkes begonnen. 
Wenn wir jetzt zurückblicken, sind wir stolz auf diese ersten Schritte 
aus dem Trümmerfeld. Sie brachten uns neue Hoffnung und frischen 
Ansporn zu vorwärtsstrebender Tat. Heute liefert ATE in zeitbe- 
dingtem Umfange wieder Kolbenringe, Zylinderlaufbüchsen und 
Ventilkegel, Oldruck- und Druckluft-Bremsen, Bremsenersatzteile und 
»Blaue ATE-Bremsflüssigkeit«. Von einer normalen Produktion kann 
natürlich noch keine Rede sein. Aber auch dieses Ziel 
werden wir erreichen. Dafür bürgen unsere Tat- 
kraft, unser Arbeitswille und der Name 


N. 


Alfred Teves : Maschinen- u. Armaturenfabrik K.G. - Frankfurt - M. 





RIGOLIN 


MOTOREN - OEL 





A.OEHLRICH & CO.HAMBURG 36 
UND RIGOLIN-VERTRIEBSSTELLEN 
AN ALLEN GROSSEREN PLATZEN 


MOLLOWITZ 
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NIESEN-HB-GENERATOREN 


für PKW u 


LKW 


in altbewährter Ausführung u.Leistung 
wieder lieferbar 


NIESEN-GENE 


WERK IMMIGR 


RATOREN 


ATH/RHLD 


Generalvertretungen und Auslieferungs- 
lager an allen größeren Plätzen 


150 Jahre „Werkzeugkönig 
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## Peter Ludwig Schmidt 


Wuppertal-Elberfeld 
und Meiningen in Thüringen 


Eingesandt 


Zu unserer Veröffentlichung 
Ziegelsteine statt Holzkohle 


erfahren wir, daß bei längerer Verwendung von Ziegelsteinbrocken gelegentlich 
schon Verziehungen des Kessels vorgekommen sein sollen, allerdings nur, wenn 
dessen Wandungen in heißem Zustand öfters naß geworden sind. 


Das Ziegelwerk in Rittsteig bei Passau soll jedoch bereits Chamotte-Würfel für 
diesen Zweck herstellen, die sich ausgezeichnet bewährt haben sollen, und bei 
denen auch dieser Nachteil vermieden wird. Diese Chamot:ebrocken werden bei 
täglichem Betrieb etwa jede Woche entfernt, in einem Sieb durch kräftiges 
Schütteln entstaubt und dann mit scharfem Wasserstrahl durch Abspritzen gründ- 
lich gereinigt. Hierauf müssen sie längere Zeit gut trocknen. Für die Zwischen- 
zeit benötigt man abwechselnd eine zweite Füllung Chamottebroeken, die auf 
diese Art und Weise etwa 3 bis 4mal verwendet werden können (ohne abspritzen 
sogar noch Öfters; aber das Reinigen mit Wasser ist unbedingt ratsam.). Es 
wäre wünschenswert, daß auch andere Firmen solche Chamottewürfel für Holz- 
gas-Generatoren herstellen. um damit der notleidenden Kraftfahrt zu helfen; 
denn Holzkohle ist rar und jede mögliche Einsparung von Holz dringend not- 
wendig, vor allem dann, wenn damit keine Nachteile verbunden sind. . 
rmar. 





die Autoverwertung 


am Holstenbahnhof 


HAMBURG-ALTONA - Holstenplatz-Holstenstraße 
Tel.: 433715 und 32729 


An-und Verkauf von gebrauchter. Kraftfahrzeugen, Ersatzteilen und Bereifung 







PETER RYCHLIK 


Ein. Fachingenieur schreibt uns 
zum Thema Kästel- Aggregat: 


Nachdem ich schon in einer Tageszeitung einen: Artikel über das Kästel-Aggregat 
gelesen habe, war ich erstaunt, in einer Fachzeitung eine Abhandlung darüber zu 
finden, Sie steht im Widerspruch zum Artikel „Richtig oder falsch ’* 
des Herrn Obering. Martin, der nicht zu Unrecht an dem Brennstoffverbrauch der- 
artiger Motörchen Anstoß nimmt. Ein geringer Mehrverbrauch des Einzelnen ergibt 
in der Masse eine große Menge. Nach den Angaben, die ich bezweifeln möchte, 
hat der von Kästel umgestellte Quick-Motor einen Mehrverbrauh von 20 Prozent 
gegenüber Benzinberrieb. Ein nach dem Dieselverfahren arbeitender Motor braucht 
aber 30 Prozent weniger Brennstoff als ein Ottomotror. Der von Kästel auf Rohöl 
umgestellre Quick-Motor braucht somit pro 100 km 2 Liter plus 0,4 Liter = 
2.4 Liter Rohöl. Würde dieser Motor als Dieselmotor betrieben, so wäre der Ver- 
brauch nur. 1.44 Liter pro 100 km. Der Mehrverbrauch gegenüber Diesel- 
betrieb ist also 2,4 minus 1,4 = 1 Liter auf 100 km, also wirtschaftlich 
völlig untragbar und somir eine Fehlleitung des Rohöles! 
Es -ist heute wohl noch nicht möglich, einen 100-ccm-Motor serienmäßig als Diesel- 
motor zu bauen. Vielversprechende Ansätze sind jedoch bereits gemacht. Der Ge- 
sichtspunkt, daß uns Rohöl eher zur Verfügung steht als Benzin, hat erst dann 
Gültigkeit, wenn ein Überfiuß an Rohöl vorhanden ist, was jedoch nicht der 
Fall ist. 
Meiner Ansicht nach: wurden Hoffnungen geweckt, die sich nicht verwirklichen 
lassen. Die Geschicklichkeit des Herrn Kästel, welcher sicher ein vorzüglicher Prak- 
tiker ist, soll durch meine Erwiderung in keiner Weise herabgesetzt werden. 

A. A. 


PKW-Anhänge-Kupplungen mit Kugelbolzen 


in größeren Margen ab Lager an Auto-Reparaturwerk- 


stätten, Instandsetzungsbstriebe und Händler lieferbar. 
Anerkannte Großhändler bitte Sonderangebot anfordern 


AUTOZUBEHOÖR-GROSSHANDLUNG 


GUSTAV ROHRBACH, Frankfurt a.M., Mainzerlandstraße 181 





In dem Artikel 
„Ich habe gestern das Auto von morgen gefahren“ 


wird vom Mathis VL 333 angegeben, daß er 15 PS leistet, eine Höchstgeschwindig- 
keit von 105 km/std aufweist und bei 70 km/std mit drei Personen einen Verbrauch 
von 3,5 Liter auf 100 km habe, Eine kleine Nachrechnung läßt dies unmöglich 
erscheinen: 

Auto- und Motorradmotoren haben in der Regel einen spezifischen Brennstoff- 
verbrauch von etwa 250-280 & je PS/h. Sehr große Flugmotoren haben etwa 220 g 
ie PS/h, schiebergesteuerte englische Flugmotoren und Flugdiesel haben Verbräuche 
unter 200 x je PS/h. Dies sind zur Zeit auf der ganzen Welt gültige Werte. 
Nehmen wir an, es sei Mathis dureh besonders hohe Verdichtung gelungen, einen 
spezifischen \erbraueh von 2i0 g je PS/h zu erreichen. Die Motorleistung bei 
70 km/std muß mit 3 Personen wohl mit 10 PS angenommen werden, 


Das ergibt etwa 3.0 kg Kraftstoffverbrauch, was bei einem spezifischen Gewicht 
des Benzins von 0,74 rund 4 Liter je 100 km entspricht. Man beachte aber, daß für 
diese Überlegung stets die denkbar günstigsten Werte eingesetzt sind. Also 3,5 Liter 
für 100 km mit 3 Personen und 70 km/std Geschwindigkeit können wohl kaum 
stimmen, es wird auch in Frankreich ‚‚nur mit Wasser gekocht‘ und man kann 
höchstens von zanz neuartigen Verbrennungsmaschinen niedrigere Verbräuche 
erwarten. als man bei den im Kriege wohl höchstentwiekelten Flugmotoren bisher 
in allen Ländern erreichen konnte. D.-Ing. W. P. in L. 


Firmen dienen dem 


Verkehr «Wiederaufbau 
ÖSTERKORN KÖLN AN.HEUMARKT 


RUF:798153 u 789143 
AUTO ee ern 
WERKZ - GA EN-U 
WERKSTATT- BEDARF 


OSTERKORN-LINGEMANN 


AM HEUMARKT SASSENHOF 2 
RUF: 79813 u.78913 


WERKZEUGE +» MASCHINEN 
EISENWAREN » INDUSTRIEBEDARF 


OsTERKoRN-Rou 
DÜSSELDORF SSLAND 


AUTO-ZUBEHUR ERSATZTEILE 
GARAGEN-uUWERKSTATTBEDARF 
WERKZEUGE INDUSTRIEBEDARF 


DB 


"BAYERS RUHAHETTENFABRIK Aula 


FAVORIT- GENERATORENBAU 


'G-M-B-H 
BERG- GLADBACH: FABRIK DOMBACH 





Jheorie und Praxis 


Die Straßen-Verkehrs-Zulassungs-Ordnung in ihrer noch gültigen Fassung be- 
stimmt im $ 42, daß das zulässige Gesamtgewicht der von Personenkraftwagen 
zu schleppenden Anhänger 40% des zulässigen Gesamtgewichtes des Motor- 
wagens nicht überschreiten darf. Nur in Ausnahmefällen kann die Schlepplast 
auf 60% erhöht werden. Soweit Gesetz und Theorie, 5 


Wie aber sieht es heute in der Praxis aus? In Zukunft werden wir in Deutsch- 
land aus mehrfachen Gründen bestrebt sein, Personenwagen mit einem möglichst 
seringen Gewicht zu entwickeln. ‚Volkswagen‘ oder .‚Opel-Olympia‘‘' werden 
sicherlich schon zu unseren „zroßen‘‘ Wagen zählen. Das Eigengewicht der 
Zugfahrzeuge — und damit auch das zulässige Gesamtgewicht — wird niedriger. 
Das Eigengewicht der Anhänger kann jedoch aus technischen Gründen, wenn 
überhaupt, nur noch unwesentlich verringert werden, da sie bereits seit Beginn 
ihrer Entwicklung als Leichtgewichtfahrzeuge konstruiert worden sind. Es 
wird also unmöglich sein, das zulässige Gesamtgewicht des Anhängers .iın zlei- 
chen Verhältnis wie das des Motorwagens zu senken. Damit .aber lassen der 
erfreuliche technische Fortschritt des PKW zum Leichtgewichtswagen hin, der 
dogmatisch starre $ 42 und das nicht senkbare Gewicht des PKW-Anhängers die 
Gegensätze zwischen Theorie und Praxis immer schärfer werden. 

Der PKW-Einachsenanhänger hat gerade in Notzeiten seine Daseinsberechtigung 
erwiesen. Ungezählte Geschäftsleute können ohne ihn oft gar nicht auskommen, 
wenn sie einen schnellen Transport zu erledigen haben oder in unserer hotellosen 
Zeit auf Geschäftsreisen müssen. Will man dem unzeitgemäßen ‚‚Sicherheitsfimmel“ 
des Gesetzes die Existenzmöglichkeit des kleinen Mannes opfern? Wenn schon 
aus Sicherheitsgründen etwas vetan werden muß, dann setze man die Höchst- 
geschwindigkeit für PKW’; mit Anhänger, welche die 40%-Grenze überschreiten, 
in geschlossenen Ortschaften auf 40km/std. fest. Andere Staaten mit weit stär- 
kerem Kraftverkehr kommen auch damit zurecht. 


Es besteht berechtigte Hoffnung, daß in nächster Zeit eine neue Fassung der 
Straßen-Verkehrs-Zulassungs-Ordnung ausgearbeitet wird, Ob dann dieser un- 
selige 8 42 wohl verschwindet? Behielte man ihn auch in der Zukunft bei, so 
würde er jeden rationellen Anhängerbetrieb mit leichtgewichtigen PKW’s fast 
unmöglich machen und das wäre eine unverantwortliche Torheit. 


Auf einer kürzlich in Rothenburg o, T. zusammengerufenen Tagung, zu der von 
der „Hauptverwaltung der Straßen der amerikanischen und britischen Besat- 
zungsgebiete‘‘ — die Vertreter der Kraftfahrzeugindustrie und Großverbraucher 
eingeladen waren, beriet man über die Neufassung der Straßen-Ver- 
kehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO). Hier war es vor allem der 
ADAC, der sich für die Belange der sogenannten .‚kleinen Verbraucher‘ ein- 
setzte und ihre Interessen nachhaltig vertrat. Könnte auf dieser Basis nicht 
auch die vorstehende PKW-Anhängerfrage gelöst werden? Vor allem müßte dann 
wohl auch der $ 54 der StVZO (Fahrtrichtungsanzeiger) in diesem Zusammen- 
hang einer Änderung unterzogen werden. Entweder müßte man den Anhänger mıt 
einer besonderen Winkereinrichtung versehen, oder aber man tut seinen Willen 
wie zu alten Zeiten mit der Hand kund, was in jedem Falle das Billigere und 
Zuverlässigere ist. Wer ganz sicher gehen will. hält vor dem Einbiegen an 
und überzeugt sich. ob er ‚freie Fahrt‘ hat. Vernünftige Fahrer tun dies ohne- 
hin; außerdem ist dies im Ausland fast allgemein üblich, 

Wie uns weiterhin aus Rothenburg mitgeteilt wurde, ist die Frage der Nor- 
mung bisher noch ungeklärt. Welche Kraftfahr-Normen weiterhin gültig bleiben 
sollen, weiß man noch nicht. Verschiedene Stimmen richteten sich gegen jeden wei- 
teren Formzwang. Vermutlich wird die Industrie in freiwilliger Zusammen- 
arbeit die Frage des Weiterbestehens oder der Neuordnung der Kraftfahrzeug-Nor- 
mung lösen, kaum aber von jeder Normung absehen wollen. Eine gewisse An- 
passung an internationale Normen dürfte nicht nur im Hinblick auf einen mög- 
lichen Export deutscher Kraftfahrzeuge und Ersatzteile, sondern auch mit Rück- 
sicht auf die vielen jetzt in Deutschland laufenden ausländischen Kfz. vom 
Standpunkt des Produzenten wie des Konsumenten entschieden zweckmäßig sein. 
Hoffen wir, daß die bittere Lehre des entsetzlichen Typen-Wirrwarrs im Kriege 
allen Beteiligten eine Warnung sein wird! Ermar. 


Alles f. d. Druckluftbremsen 


des schweren motorisierten Straßenverkehrs 


Express-Austauschdienst 
defekt gegen neuwertig 
Ate, Bosch, Grau, Knorr, Westinghouse 


JUMBO 


Bremsendienst 
Dietrich Fischer - Hamburg 1 - Meßberghof 


"DOERING” 


Spezial-Werkzeuge für die Metall-, 

Stein- und Holzbearbeitung gegen 

Bestellrechte kurzfrist'g lieferbar. 

ERNST DOERING GMBH. 
Velbert (Rhld.) 


Autokühler und Brennstoifbehälter 


werden kurzfristig repariert 
* 


Neuanfertigung 
von Autokühlern in drei Tagen- 


%* 
Helmut Friedrich & Go. GmbH. 


Auto- und Industriebedarf 


Berlin - Steglitz, Ahornstraße 5-7 
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ALWIN ELSNER 


Großhandlungin Autozubehör und -Ersatzteilen 


Spezialabteilung „Alles für den Vulkaniseur" 


HAMBURG 


Ferdinandstraße 55 — Postschließfach 1008 


Alleinverkauf der bewährten 
elektrischen ‚Atlas”-Vulkanisierpressen 





Eine 
Füllung 


Braun- 


kohle 

der 
Kraftstoff 
der Zukunft 


Braun- 
kohle= 
-125 km 





ZANKER- 
Holz-Braunkohle - Generator E 60 


(System Porsche) 
Spezialtyp für OPEL-Blitz 172 t 
Hochbewährt - Wirtschaftlich - Zuverlässig 


Große Leistung - Gewichtsgünstig 
Besonders geringer Raumbedarf 


Ab Lager kurzfristig lieferbar! 
Anfragen erbittet: 


MERKUR GMBH. 
RUSSELSHEIM/MAIN 








So verbindet der Titan-AutomatD.RP 
schnell u.sicher jegliches Verpackungs- 
Stahlband und alle Bandabfälle. 








* KFZ.UND ANHÄNGER * 





Verkaufe: DKW Meisterklasse,. Luxuskabriolett. 4sitzig, 
in besterh. Zust., Bereifung 5fach 80%. Kaufe: Gleich- 
wertiges Sportkabriolett, Mercedes 170 V, Adler Trumpf. 
BMW oder Opel, auch 2-Sitzer, Angeb. unter Ke. L. 
10183 a. d. Ann.-Exp. Carl Gabler GmbH., Agentur 


Kempten i. Allgäu. 305 
Biete: 8-t-Anhänger-Fahrgestell - mit neuer Bereifung 
49.X10. Suche: 3—4-t-LKW oder Dieselzugmaschine. 


Paul Müller, Frankfurt. a. M., Hanauer Landstraße 115. 
Tel. 44 156. 308 


Biete: PKW 1,3 I Opel-Limousine, 70%, neuw, 4 Türen, 
Ia im Lack, neuw. bereift, Suche: Omnibus- oder LKW- 
Fahrgestell kompl. oder 5-t-Anhänger bereift, geeign. z. 
Einbau 70 PS 4 Zyl. Mercedes-Diesel L. 3000. Angeb. 
12260. Ann.-Exp. Carl Gabler GmbH., Nürnberg, 
Königstrafe 51. ? 309 


Suche: Für Henschel-I-125 Fahrgestell mit Getriebe und 
Hinterahse oder auch einzeln dringend zu kaufen. 
Biete: 4-Zyl.-Einspritzpumpe und 2 Reifen 10,50 X 20 
können in Zahlung gegeben werden. Zuschriften unter 
Chiffre Nr. 622 an DAS AUTO, (17 b) Freiburg/Br. 


Verkaufe: Chevrolet PKW 3 |, 68 PS, z. Zt. als Be- 
helfslieferwagen zugelassen. Auf Benzin und Gas (3 
innenliegende Flaschen) fahrbar, in tadellos. Zustand. 


4fach neu bereift. Kaufe: LKW, Diesel, 4—6 t, evtl. 
defekt od. ohne Reifen (Wertausgl.). Zuschriften unter 
Chiffre Nr. 622 an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 312 


Verkaufe: BMW-Sportwagen 80 PS, Type 328, Bau- 
jahr 39, vollkommen neuwert. (5000 km gelaufen), 5fach 
bereift, Listenpreis 7443.— RM. Kaufe: Neuwertiges 
Mercedes-Kabriolett 1,7 | oder ein ähnl. hochwertiges 








Kabriolett. Angebote unter Chiffre Nr. 625 an DAS 
AUTO, (1?b) Freiburg/Br. 317/35 
Verkaufe: BMW-Krad R.S. 500. Kaufe: BMW- oder 


Adler-Kabriolett und Norton- oder NSU-Rennmaschine. 











Zuschriften unter Chiffre Nr. 628 an DAS AUTO, 
fi7b) Freiburg/Br. 328/35 
Biete: Raupenschlepper, Diesel, 55 PS, Baujahr 1944. 


Suche: Dieselschlepper, gummibereift, 30—50 PS. Angeb. 
unter Chiffre Nr. 630 an DAS AUTO, (17b) Frei- 
burg/Br. 330/36 


Verkaufe: 1. Mercedes M 16, 55 PS, Benzin, 1 Chassis- 
rahmen mit Federn kompl., 1 Hinterachse kompl., 
I Achse fehlt, 1 Vorderachse ohne Radlager, Achs- 
schenkel links fehlt, 1 Lenkung ohne Lenkrad, 1 Spur- 
stange, 1 Schubstange, 1 Getriebe kompl., 1 Brems- 
fußhebel, 1 Trittbrett, 1 Torpedo, 1 Motor kompl., 
außer Vergaser, Lichtmaschine und Anlasser. 2. Stude- 
baker, 85 PS, 3,4 t Holzgasgenerator, Baujahr 1939, mit 
2 Motoren, 1 Motor reparaturbedürftig, ohne Reifen. 
Kaufe: Reifen ab Größe 10,50 X 20. Angeb. unt. Chiffre 
Nr. 632 an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 333/36 








1. Verkaufe: Zugmaschine Normag, neu, auf Holzgas, 
15 t Zugkraft. Kaufe: Guten PKW oder Kleinliefer- 
wagen. Preuß Spedition, Bielefeld, Wilh.-Bertelsmann- 
Straße 5-0, 2. Verkaufe: Anhänger 6 oder 3 t, neu, 
Kaufe: Riesenluftreifen 20 und 22”. Preuß Spedition, 
Bielefeld, Wilh.-Bertelsmann-Straße 5—9. 3. Verkaufe: 
Deutz-Diesel-Motor, 150 PS, kompl., neuwert. Kaufe: 
Riesenluftreifen 20 u. 22”. Preuß Spedition, Bielefeld, 
Wilh.-Bertelsmann-Straße 5—9. 4. Generatorkessel Im- 
bert 19/65/21 zu verkaufen. Angebote unter Preuß Spe- 
dition, Bielefeld, Wilh.-Bertelsmani-Straße 5—9. 5. Mer- 
cedes, 2,3 Ltr., generalüberholt, als Chassis oder als 
geschlossener Lieferwagen zu vekaufen. Aufbau neu. 
Angeb. an Preuß Spedition, Bielefeld, Wilh.-Bertelsmann- 
Straße 5—9. 6. BMW-Motor, 2 Ltr., zu kaufen ge- 
sucht. Angebote an Preuß Spedition, Bielefeld, Wilh.- 
Bertelsmann-Straße 5—9. 342/36 





Verkaufe: Opel-Olympia 1,5 Ltr. mit hydr, Bremsen. 
Kaufe: Dieselfahrzeugmotor mit Getriebe 70—80 PS, am 
liebsten Deutz-Diesel. Angebote an Erwin Nähr, Repar.- 
Werkst., (21b) Niederschelden (Sieg), Deutzstraße. 370/38 


Verkaufe: Adler-Schreibmaschine. Gesucht: Motorrad, fahr- 

bereit, Wertausgleich. Ang. unter 3351 beförd. Ring- 

Werbung, Anzeig.-Exp., Karlsruhe, Zähringerstr. 2 
255/31 


PKW oder LKW, 2 bis 3 Tonner zu kaufen gesucht. 
Biete evtl. Chemikalien usw. Angebote unter Chiffre 
Nr. 650 an DAS AUTO, Freiburg/Br. 


Mercedes 170 V, auch mit reparaturbed. oder ohne 
Motor und ohne Reifen zu kaufen gesucht. Angebote 
unter Chiffre 653 an DAS AUTO, (17b) Freiburage 

399/40 








Suche: Rennsportwagen bis 1500 ccm, am liebsten BMW, 
Fiat oder MG. Angebote an Hans W, Hoth, Karlsruhe, 
Baden, 


Scharnhorststraße 37. 418/41 
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Fleischwaren- und Konservenfabrik sucht sofort nur 
neuen oder neuwertigen, fahrber. PKW., ca. 2 Lrr., 
sowie ca, 20 neue Reifen 8,25 bis 10,50 X 20, nur von 
Hersteller oder Händler, erlaubte Kompensation mög- 
lich, Angeb. unter M. G. 617 bef. Ann.-Exp. Carl 
Gabler GmbH., Münden I, Theatinerstr. $8/l. 304 


Kaufen: Fahrbereiten PKW, Verkaufen: Autoersatzteile, 
Werkzeuge u. Zubehör. A. Feldmann & Co. GmbH., 
Soest, Am Bahnhof 1. 307 





OREI DOL das bewährte säurefreie 


Kühler-Reinigungs-Spezialmittel gegen 
Rostansatz und Kesselstein z. Z. wieder in be- 
kannter Güte in Gebinden von 10,30, 50 und 100 Liter 


sofort lieferbar. 


Auslieferungslager für Württemberg/Baden: 


OSCAR STOFFEL . STUTTGART N 


Birkenwaldstraße 100 Fernruf 92218 


Zweiseiten-, Hinter-u-Dreiseiten 


‚,...„Tleha” 
Kippvorrichtungen 


hand-und motorhydraulisch 
für alle Fahrzeugtypen 
liefern kurzfristig 


Toussaint & Hess 


Düsseldorf -» Völklingerstr. 
Fernruf: 25621, 16430 


Reifenpannen unterwegs 


sind halb so schlimm, wenn 
Sie in der Überfüllarmatur 


„Luft in der Flasche“ 


bei sich führen. 


Alleinvertrieb für Hessen 


KURT HOFFMANN 


Technischer Industriebedarf - Autoersatzteile - Zubehör 


FRANKFURT/MAIN, RÖDERBERGWEG 104-114 


315—5-t-LKW, neu oder in gut. Zustand von -Lebens- 
mittelgroßhandlung unter erlaubter Gegenlieferung zu 
kaufen gesucht. Angeb. an R. W,. Geyr, Godesberg, 
Sedanstraße 16. 310 
Suche: 250er- oder 350er-Motorrad-Rennmaschine, Fabr. 
DKW, NSU, Norton, Rudge-Velocette. Biete: Wert- 
gegenst. nach Vereinbarung, Willi Bauer, (16) Hausen 
bei Oberaula, 311 


BMW-, Mercedes- oder Opel-Kapitän-Wagen von Schuh- 
fabrik gesucht. Angeb. erb. unt. 5474 an Ann.-Exp. 
Eickelberg, Düsseldorf, Hebbelstraße 2. 313/35 


ILE- 





b. H. 











Gesucht: Kurbelwellenschleifmaschine, Zyiinderkopfbohr- 
maschıne und Rundschleifmaschine. Verkaufe: neuwer- 
tigen PKW Mercedes V 170 oder LKW Diesel 3%2 t-mit 
Bereifung. Angeb. an Fa. E. Fink, Autozubehör-Groß- 
handlung, Töging am Inn (Obb.). 222/28 
Suche 250-, 350- oder 500-ccm-Rennmasci'ne, evtl, auch 
beschädigt, ebenso Zubehör. Angebote unter Chiffre 609% 
an DAS AUTO, (17b), Freiburg/Br. 257/31 
Ford, Mod. ,„T‘“ Touring, jed. Zust.°f. museale Zwecke, 
sucht C. Weber (19b) Halberstadt, Wilhelmstr. 19/20. 

272/32 
Herren- und Damenbekleidungsgeschäft sucht PKW, Ka- 
dett, Olympia, DKW oder kleineren Kastenwagen, auch 
Dreirad. Ang. an Otto Zimmermann, (14a) Stuttgart, 
Olgastraße 69. 243/30 


PKW und LKW dringend zu kaufen gesucht. Angebote 
unter „Selbstkäufer‘‘ Chiffre 535 an Verlag DAS AUTO, 
(17b) Freiburg/Br. 40/30 


Suche: 2 Dreiachsanhänger, 8 t, bereift. Biete: ?7,5-t- 
Anhänger, zwillingsbereift (8fach, 90%), mit Wertausgl. 























Angeb, an Walter Gleichmann, Fuhrgeschäft, (16) Bad 
Vilbel. 320/35 
Kaufe: Kleinwagen bis 1,5 Ltr. Verkaufe: Motorrad 


Viktoria KR 20 LN, neuw., oder was suchen Sie? 


'Angeb. unter Chiffre Nr. 627 an DAS AUTO, (1rb) 


Freiburg/Br. 325/35 


Mercedes V 170, fahrbereit, oder V 170 Chassis, evtl. 
auch mit beschäd. Motor zu kaufen gesucht. Zu ver- 
kaufen: Neue Drehstrommotoren 0,5--10 PS, Maschinen 
f. Stahl- u. Holzbearbeitung, Schreibmaschine, Rechen- 
maschine, Radio 5 R., „Roto“. oder ‚Geha‘“-Verviel- 
fältiger, evtl. auch Abgabe von Eisenbezugsrechten. An- 
gebote erbeten unter Chiffre Nr. 633 an DAS AUTO; 
(17b) Freiburg/Br. 340/36 
Verkaufe: DKW-Meisterklase gut erhalten. Kaufe: 
Neue Fahrräder. Angebote an Willi Grosch, Großhand- 
lung, Oldenburg, Donnerschweerstraße 9%. 345/36 
Suche: PKW in gutem, fahrber,. Zustand bis 1,5 Ler., 
evtl. ohne Bereifung. Biete: Fabrikneue erstkl. verarb. 
Polstermöbel. ‚‚Rhenania‘‘ Polstermöbelfabrik, Viersen, 
Rheinld, Wilhelmstraße 14. 347/38 
PKW 1,2—2 Liter, gut erhalten, nach Möglichkeit fahr- 
bereit, cvtl. auch unbereift, von Lederwarenfabrik Nord- 




















bayerns zu kaufen gesucht. Angebote unter Chiffre 
Nr. 637 an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br 353/37 





Sanatorium sucht dringend einen PKW DKW-Reichs- 
klasse, Opel-Olympia oder Opel P 4 oder sonst. PKW. 
Biete: Nach Vereinbarung. Angeb. unter Chiffre Nr. 642 
an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 365/38 


PKW, fahrbereit, gut erh., mögl. mit fünffacher Be- 
reifung, nicht üb. 1,7 Liter (evtl. Mercedes Diesel) 
zu kaufen ges. Angeb. unter P 16878 an A-T-Z-Ann.- 
Exped., Hannover, Königstraße 7. 367/38 
Gesucht: LKW, 1 t oder schwerer, evtl. . umgebauter 
PKW. Verkaufe: Bosch-Kühlschrank, sowie größere 
Posten Feilen aller Art. Angebote unter Chiffre Nr. 643 
an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 368/38 


Suche: Motorrad 250 bis 350 ccm, fahrbereit. Biete: 
nach Vereinbarung. Angebote unter Chiffre Nr, 644 an 
DAS AUTO, (i?b) Freiburg/Br. 371/38 


PKW (Adler, Ford-Eifel, Opel oder DKW) in gutem 
Zustande zu kaufen gesucht. Ausführliche Angebote an 
Fa. Gerhard Theinert, Bäckerei- und Fleischereianlagen, 
Kleve, Frankenstraße 19, 373/38 


Suche Renn- oder Sportmaschine bis 350 ccm (NSU, 
BMW oder DKW). Biete Bezahlung in wertbeständigen 
Werten. Ing. Alfred Smolka, (22c) Bröl über Waldbröl, 

379/38 


Diesel-LKW, 3,5 od. 5 t (neu od. gebraucht, falls in 
gutem Zustand), zu kaufen gesucht, LKW-Renault m. 
Pritsche und LKW Opel, geschlossener Kasten, beide 
bereift, zugelassen, fahrbereit und überholt, können in 
Zahlung gegeben werden. Gottfried Friedrichs, Feinfisch- 
Konservenfabrik, Hamburg-Altona, Vöickerstraße 38/42. 
Tel. 42 18 21. 384/39 


Dreirad-Lieferwagen oder kl. PKW von Blechbearbei- 
tungsbetrieb dringend gesucht. Angebote unter 3023 an 
Südwerb, Ann.-Exp., Schwenningen (Neckar). 394/39 


























BMW-Motorrad, 200 ccm, von Lebensmittelgroßhandlung 
gesucht. Angebote unter Chiffre Nr. 648 an DAS AUTO, 
(17b) Freiburg/Br. 3 39140 


Vomag, Faun oder Mercedes 5—6 t Diesel zu kaufen 
gesucht. Ford BB 2%-t-Kipper, einwandfreier Zustand, 
kann in Zahlung gegeben werden. Angebote unter 
Chiffre Nr. 647 an DAS AUTO, (17b).. Freiburg/Br, 
2 Reifen 600/20, 1 Reifen 650/20 abzugeben. Biete nach 
Vereinbarung. Angebote unter Chiffre 647 an DAS 
AUTO (17b) Freiburg/Br. 

Verkaufe: 1 komplettes Schweißgerät mit Kasten. Suche 
nach Vereinbarung. Angebote unter Chiffre 647 an DAS 
AUTO, (17b) Freiburg/Br. 388/39 

















STAHLSCHRAUBEN 
ANHÄNGERBAUTEILE 







* ERSATZTEILE USW. * 





Fahrgestelle für Einachs-Großviehanhänger kompl., Trag- 
kraft 1200 kg, mit Achse, Federung, verstellbarer Deich- 
sel und Kugelkupplung, ohne Räder, ohne Aufbau, 
liefert: Karl Bange jr. GmbH., Frankfurt a. M., Ziegel- 
hüttenweg 37, Tel. 627 80. — Innenbackenbremsen kompl., 
besteh. aus Bremstrommeln, Außenmaß 270 mm, Innen- 
maß 230 mm, Bremsankerplatte mit Bremsbacken, Brems- 
belag 50 mm breit und Bremsseil liefert: Karl Bange ır. 
GmbH., Frankfurt a. M., Ziegelhüttenweg 37, Telefon 
404/405/40 


Biete: Nockenwellenräder aus Kunstharz-Hartgewebe f. 
Adler 2,5, Opel P 4, Opel Super, Hansa 1100, Mer- 
cedes 2,3, Mercedes 3,2, Mercedes 170 V. Suche: Motor- 
ersatzteile für Opel-Blitz 3,6 | oder Küchenherd. Angeb. 


unter K. 153 an Reuter-Werbung, Darmstadt, Land- 
wehrstraße 55. R 419/41 


Biete: Kupplungsgerriebe Opel P 4. Suce: 2 Reifen 
mit Schlauch neu oder neuwertig 5,00—3,25 X 16,00. 
Dr. med. Rohowsky, Ebersbach/Fils, Württemberg. 303 


Biete: 3 Felgen 17er, 4 Loch, DKW-Meisterklasse. 
Suche: 3 Stück desgl., jedoch 16er. Angeb. unt. Chiffre 
Nr. 621 an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 306 


Biete: Reifen mit Schläuchen 7,50 X 20. Suche: Reifen 
5.50 bzw. 6,00X 16, 1 BMW-Motor Typ 319 und 
ı BMW-Motor Typ 326, auch reparaturbedürftig. An- 
gebote unter Chiffre Nr. 623 an DAS AUTO, (17b) 
Freiburg/Br. 314/35 
DKW-Sonderklasse-Motor (4 Zyl.), letztes Modell, wenig 
gelaufen, evtl. kompl. mit Anlasser, Lichtmaschine, 
Doppelvergaser, abzugeben. Angeb. unter Chiffre. Nr. 624 
an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 315/35 


Lancia-Diesel-Doppelkolben-Motor, 95 PS, für 7-t-Last- 
wagen, überholt, einwandfrei, mit sehr viel Ersatzteilen, 
gegen Barzahlung oder Büromöbel abzugeben. Kugel- 
lager-Wagner Ernst Wagner, Ing., Bremen, Bismarck- 
straße 72. — 2reihige Schrägkugellager, 400 mm Boh- 
rung, 500 mm Außen-@, 40 mm Breite, fabrikneu: 
Zylinderrollenlager, Reihe NUE, volirollig, als Füh- 
rungsrollenlager, 80 X 115 X 18 mm; Zylinderrollenlager 
Größe 160 X 240 X 25 mm; Hodischulterlager 6038; 
Kegelrollenlager 32 211, desgl. 32 212, desgl.. 32 213; 
Stahlnadeln 15,8 mm lang, 2,5 mm stark, 23,8 mm lang, 
3 mm stark, alles fabriknen,- sof. lieferbar. Kugellager- 
Wagner Ernst Wagner, Ing., Bremen, Bismarckstr. 72. 

318/35 


Suche für Rudge, Ulster oder Withworth 500 ccm 
I Zylinderkopf, 1 Nockenrad, je 1 Schwinghebel für 
Aus- u. Einlaß. Angebote mit Preis an: Erich Walter, 











Köln-Merheim/Rhld., Niehler Straße 382. 321/35 
PKW-Horcd-Zwölfzylinder: Suche Ersatzteile jeglicher 
Art. Biete Schreibmaschine o. ä, Angebote u. Chiffre 601 

219/23 


an DAS AUTO,‘ (17b) Freiburg/Br. 


Notek-Universal-Zusatzscheinwerfer (Breitstrahler), ver- 
chromt, kompl. m. Zubehör, neu, abzugeben. Angeb. 
an Harms, (24a) Hamburg-Blankenese, Grasholmen 8. 

258/31 


Verkaufe: Bereiften Gummiwagen für Pferde- und Trak- 
torenzug, 80—100 Ztr. Tragkraft. Kaufe: 4 Reifen mit 
Schläuchen 9,75 X 20 oder 10,00 X 20 oder 10,50 X 20. 
Angebote unter Chiffre Nr. 645 an DAS AUTO, (17b) 
Freiburg/Br. 382/39 


Zu verkaufen: Fabrikneue Autoersatzteile und vollstän- 
dige Aggregate. Zu kaufen gesuct: Reifen 5,25 X 16, 
5,50 X 16, 190 X 20, 725 X 20 oder 32 X 6. Angebote 
u. Chiffre Nr. 564 an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 

127/30 


Biete: Sehr gut erhaltene Reifen 270 X 22 und 250 X 22 
mit Schlauch und 10-Loch-Felge. Suche: Reifen 210 X 20 
(8,25 X 20) mit Schlauch und evtl. Hohlfelgen. An- 
gebote unter Chiffre Nr. 626 an DAS AUTO, (17b) 
Freiburg/Br. 322/35 


Motorrad-Rennfahrer sucht zwei gute Drahtreifen mit 
Schläuchen 3,50 X 19, einen Sturzhelm und Rennver- 
gaser für 350 ccm Viertakt gegen gute Bezahlung oder 
günstige Tauschgelegenheit. Angebote an B. Nolte, Fahr- 
zeugreparatur, Elektroschweißerei, Lorsch/Hessen, Rhein- 
straße 46. 326/35 


Verkaufe: 1 Satz Diesel-Umbauteile Marke MAGIRUS 
S 3000. Kaufe: Reifen 7,50 X 20. Angeb. unt. 3394 
befördert Ring-Werbung, Karlsruhe, Zähringerstr. 19. 

335/36 


6-Volt-Winker, Fußpumpe, kleiner Wagenheber u. rechte 
Wagentüre für DKW-Reichsklasse zu verkaufen. Ang. 
unt. 3380 an Ring-Werbung, Anzeig.-Exp., Karlsruhe, 
Zähringerstr. 19, 337/36 


Biete: Reifen mit Schläuchen 7.50 X 20. Suche: Reifen 
5.50.X 16 bzw. 6.00 X 16, evtl. 4.50 X 17 bzw. 5.00 X 17, 
ı BMW-Motor Typ 319 und 1 BMW-Motor Typ 326, 
auch reparaturbedürftig. Angeb. unter Chiffre Nr. 638 
an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 357/37 














Der Zusatz des kolloidalen Graphitpräparates 


AUTOKOLLAG 


zum Schmierstoff erspart Ol, schützt die Gleitflächen vor Ver- 


Biete: Austauschmotor Hansa 1,1 Ltr., 6 Stück Kolben 
70,5 mm Borgward 2 Ltr, 6 Stück Kolben 91 mm 
Opel 3,6 Ltr, 4 Stück Kolben 69,5 mm Opel, Kom- 
pressor-Luftschlauh ®ıs mm, Hansa-Hinterachse kompl. 
Type 1100, gebr. Suche: Autodecken und Schläuche 16, 
17 u. 18”. Angeb. an Johann Eßmann, (22a) Duisburg- 


Beeck, Lange Kamp 39, 338/36 
Zusatz-Kipper-Getriebe für Opel-Blitz verkauft Hans 
H. Matz, (24b) Flensburg, Munketoft 7. 331/36 





Biete: 130-PS-Deutz-Motor F 6 M 516 generalüberholt. 
Suche: Neuwertigen Kleinwagen. Erich Deumer, Nortorf, 
Holstein, Postfach 15, 334/36 


und rerbrauchten Feilen, 
Feilringe -Raspein-Ffeil= 


scheiben und Fraßringe. 
Lieferzeit 4-6 Wochen 
nach Eingang im Werk 
Aufträge unter 20 Stück 
können nıcht angenommen 
werden. 


ALTECO:EH* 
SPEYER (RHEIN) 
JOHANNISSTR.22 


HANS HESS 


ein guter Name 


für die Lieferung dieserTeile: 


Kolben 
Zylinderbüchsen 
Logerschalen 
Ventile 
Ventilführungen 
Kolben-Ringe 
Plevelbüchsen 
Filter 


KOLN 
BISMARCKSTRASSE 60 
RUF 56222 





Verkaufe: BMW-Teleskop-Vordergabel u. Lichtmaschine 
Bosch für R 5, R 51, R 66, R 75 passend. Kaufe: ı P. 
Herrenschuhe Gr. 42 und Anzugstoff. Angeb. an Willi 
Bauer, Hausen bei Oberaula, Krs. Ziegenhain. 343/36 


Suche:: 1 Gelenkwelle für Opel 3,6 47 Nr. 446 080, 
1 Kurbelwelle für Glöckner-Humboldt-Deutz Typ F 6 
M 516. Biete: Bremsbeläge. Angeb. unter S. B. 7444 an 
Ann.-Exp. Carl Gabler GmbH., Stuttgart S, Fischer- 
straße 9. 355/37 


Biete: Alfa-Romeo-Motor mit Kupplung und Getriebe, 
jedoch ohne Lichtmaschine, Anlasser u. Vergaser. Suche: 
Gut erhaltenen BMW-Motor ohne Getriebe oder Fiat- 
1,1-Liter-Motor mit Getriebe. Dipl.-Ing. Rudolf Schlei- 
cher, München, Boschetsrieder Straße 125. 356/37 
Kautschuk-Membranen für Benzinpumpen, alle Ver- 
gasertypen, für jeden Kraftstoff geeignet. Erich Korth, 
Hennef. (Sieg). 398/39 





schleiß und gewährleistet einen einwandfreien Lauf des Motors 
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Riedel-de Haen A.-G. 


SeelzebeiHannover 


Biete: 1 Adlerfelge, ı DKW-Drahtspeichenrad, je 17”. 
Suche: DKW-Felgen 4 L., 100 mm Bolzenabstand, 16°. 
W. Geiß, Pforzheim, Germaniastraße 4. 360/37 
Fabrikneuer oder wenig gebrauchter Rahmen für BMW 
R 35, sowie Vorder- u. Hinterrad, dazu passend, ge- 
sucht. Angeb. ar. Willi Wolf, (22b) Schwedelbach 114, 
bei Kaiserslautern. 359/37 
Verkaufe: Bosch-Einspritzpumpe 4 und 6 Zyl. Kaufe: 
Reifen mit Schlauch 7,50 X 20” und 5,50 X 16”. Eber- 
hard Keseling, Ratingen/Rhld., Oberstraße 12, Telefon 
Nr. 2838. 339/36 


* VERSCHIEDENES * 


Neueste Lieferanten-Adressen: 230 Beschläge aller Art 
RM 6.9, 471 Werkzeuge aller Art RM 14.10, 25 Kugel- 
lager RM 1.—, 80 Federn aller Art RM 2.40, 239 Be- 
leuchtung RM ?7.—, 230 Uhren und Zubehör RM. 6.90 
u. a. m. Preislistenkatalog kostenfrei. Kaloso-Verlag, 
(22a) Solingen-Ohligs, Postfach 214. 434/42 


Feilen, Fräler, Raspeln aller Art, von der kleinsten 
Nadelfeile an, erneuert: H. Beyvers, Köln-Nippes, 
Neußer Straße 182. 369/38 


Ehret-Wärmekissen, bewährt und zuverlässig, sind heute 
wichtige Exportart’kel. Deckung des Inlandbedarfes zur 
Zeit noch“ nicht möglich. — Reparaturen aller Heiz- 
kissensysteme werden fachmännish ausgeführt. Dipl.- 
Ing. W. Ehret, Spezialfabrik f. Elektro-Wärmeapparate, 
Emmendingen-Kollmarsreute (Baden). 349/37 
Verkaufe: Orig. Küppersbusch-Dauerbrenner, neuwertig. 
Kaufe gegen gleichwert. Motorrad evtl. Wertausgleich in 
erlaubtem Sachwert. Angebote unter Chiffre Nr. 634 
an DAS AUTO, (1?b) Freiburg/Br. 346/36 
Lieferantenadressen für den Wirtschaftsausbau. Adressen- 
katalog mit 540 Adressengruppen liefert kostenlos Mer- 
kur-Werbedienst, Einbeck 179. 327/35 
Kraftfahrzeugbesitzer fordern unsere Angebotskartei 
„Alles für das Auto‘. Auto-Kauf- und Tauschnachweis 
Nordwest, (23) Norden. ; 348/98 


Suche: Zeichenmaschine. Verkaufe: 2 Reifen kompl. 
6,50 X 20 und Radiogerät Nora-Super bzw. Taunus 
Austauschmotor oder NSU 600 Sport. Angeb. unter 
Chiffre Nr: 635 an DAS AUTO, (17b) Fräbugp een 

N 350/37 

















Suche: PKW bis 1,5 Lır. in nur bestem Zustand. An- 
gebote unter Chiffre Nr. 620 an DAS AUTO, (17b) 
Freiburg/Br. 302 
Schweißunternehmung übernimmt Schweißungen-an Grau- 
gußmaschinenteilen, Pressen, Zylindern usw. Anfragen an 
Schweißtechnik K. Brarschaedel, Eßlinger-Mettingen am 
Neckar, Obertürkheimer Straße 20. 392/39 


Motorkippaufbau mit Nebengetriebe und Pritsche (mit 
Blech ausgeschlagen) kompl. mit allem Zubehör, fabrik- 
neu, für Ford und Opel-Blitz gegen Baumaterial zu 
vertauschen. Eilangebote unter Chiffre Nr. 639 an DAS 
AUTO, (17b) Freiburg/Br. 358/37 
Was Sie suchen, finden Sie durch uns. Wir geben Ihnen 
Auszüge aus unserer Großkartei. Von Kinderschuhen 
bis zum Kraftfahrzeug. Geben Sie uns den Artikel an, 
den Sie suchen. Wir senden Ihnen bis zu 20 Angebote 
aus allen Warenarten. Sie können sich selbst mit dem 
Besitzer des von Ihnen gesuchten Artikels in Verbin- 
dung setzen. Als einmalige Gebühr je Artikel RM 5.— 
in Voreinzahlung direkt an uns oder unser Postscheck- 
konto Frankfurt a. M., 9307. Tausch- u. Vermittlungs- 
zentrale Abt. I, (16) Wiesbaden, Hauptbüro Adelheid- 
straße 79. 2 361/37 
Biete Präzisionswinkel oder Gradmesser, mir zwei ein 
setzbaren Schenkeln und zwei Mikrometerschrauben 50 
bis 75 mm (Original Mauser), neu, ferner eine Schiebe- 
lehre 230 mm lang. Suche Kleinluftkompressor. Ang. 
unter Chiffre 598 an Verlag DAS AUTO, (17b) Frei- 
burg/Br. en 
Fahrrad-Universalwerkzeugschlüssel für 5 verschiedene 
Schraubengrößen aus Tenastahl gestanzt, Preis RM. 0.70, 
sofort ab Lager lieferbar gegen Nachnahme. Süddeutsche 
Gummi-KG. Bruker & Eıkle, Wangen im Allgäu, Hol- 
beinweg 14. 239/29 
Lieferantenadressen für den Wirtschaftsaufbau. Adres- 
senkatalog mit 540 Adressengruppen, liefert kostenlos. 
Merkur-Werbedienst, Einbeck 754. 216/28 


Zwei gebrauchte schwere Revolverdrehbänke, 105 mm 
Durchlaß, Gewicht je 7 Tonnen, sofort lieferbar. Ge- 
genlieferung in Maschinen oder Motoren erwünscht. 
R. I. Probst, Frankfurt a. M.-Höchst, Emmerich-Josef- 
Straße 72. 216/31 


Fahrradbereifung 28 X 1,5 oder 1,75 komplett, neu oder 
neuwertig, zu kaufen gesucht. Verkaufe für RM. 25.— 
Friedenspreis Filme jeglich. Art, sonstiges Photomaterial 
oder erbitte Bekanntgabe Ihrer Wünsche. Suche ferner 
komplettes, guterhaltenes Fahrrad zu gleichen Bedingg. 
Haro Schumacher, Lichtbildner, (13b) Oberammergau 
(Obb.), Dedlerstraße 6. 211/28 

















Wo kann 22jähriger, aufstrebender, gel. Spez.-Motoren- 
schlosser in Betrieb der Kraftfahrzeug- od. Motoren- 
branche einheiraten. Bin 1,75 m groß, gute Allgemein- 
bildung, ehrl. Charakter. Bin gewillt, ein Lebenswerk 
gemeinsam tatkräftig auszubauen. Angeb. unter Chiffre 
612 an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 273/32 


Lizenz-Sportwagen-Rennfahrer sucht Verbindung m. jun- 
gen Motorsp. zwecks Gründung einer Selbstbau-Gemein- 
schaft u. gemeins. Teilnahme an Rennen. Bei Gestel- 
lung von geeign. Teilen werden Rennsportwagen nach 
eig. Plänen gebaut. Zuschr. an H. Sänger, (17b) Baden- 
Baden, Postfach erbeten. 227/28 


BERGEN, SOSERREN ORTEN 
Ich helfe Ihnen! Lebensberatung durch wissenschaftliche 
Graphologie. Charakter, Fähigkeiten, Berufseignung, Har- 
monie in Liebe und Ehe usw. Schreiben Sie sofort 
Ihre Wünsche und Fragen unter Mitsendung eines Brief- 
umschlages und RM. 1.— Unkostenbeitrag an Falbe- 








Institut, Abt. 84, (16) Hefingen/Werra (Hessen). 45/30 





Auskünfte jeder Art, kostenlose Überwachung und Ein- 
zug von Außenständen (auch fruchtlos Betriebener) ge- 
gen Erfolgsprovision übernimmt B. Groß, Karlsruhe, 
(Baden), Kaiserstraße 237. 53/30 
Suchen ausziehbare Stabantenne für Auto-Radio gegen 
gute Bezahlung zu kaufen. Angebote unter Chiffre 538 








an Verlag DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 56/30 
Herstellerfirmen von Kraftfahrzeug-, Werkstatt- und 
Garagengeräten, Werkzeugen, Maschinen, Teilen und 


Zubehör! Generalvertreter und erste Großhandelsfirma 
in den Bezirken Groß-Hamburg, Schleswig-Holstein und 
Hannover übernimmt Ihre Vertretung! Große Lager- 
räume für Auslieferungslager (evil. auf eigene Rec- 
nung), großer, jahrzehntelanger Abnehmerkreis, groß- 
zügige Verkaufsorganisation und Wagenpark vorhanden! 
Angebote unter Chiffre 539 an Verlag DAS AUTO 
(17b) Freiburg/Br. _._5#/30 


Betriebsanleitung (Handbuch) oder die entsprechende D- 
Vorschrift der ehem. Wehrmadıt für Krad 250 ccm 
NSU Type OSL, Baujahr 1941 dringend zum Höchst- 
preis zu kaufen gesucht. Angebote erbeten an A. Dohse, 
(24a) Brackel über Buchholz, Kr. Harburg. 341/36 





Bastelanleitung (12 Seiten, 
Bau von guten Antennen eines einfachen Prüfsenders u. 
zur Anfertigung aller Teile für Detektor-Radios und 
Prüfsender samt Zubehör gegen RM 4.— und «einen 
adressierten Freiumsclag. Hans Lamitschka, (22b) Neu- 
stadt/H., Waldstraße 40. 316/35 


Suche Zeitschrift „Das Auto“, Jahrgang 46 und Heft 
März/April 1947, gegen gute Bezahlung, Ing. Alfred 
Smolka, (22c) Bröl über Waldbröl. 378/38 


Klein aber oho ist die neue C, v. Carnapsche Durd- 
schreibebuchführung für den kleinen Geschäftsmann, Und 
so wie jeder heute noch kleine Geschäftsmann einmal 
groß werden will und kann, so kann auch unsere 
Buchführung mit ihm wachsen. Das ist ihr großer Vor- 
zug! Verlangen Sie kostenlos Prospekt 223. Vertretungen 
fast überall v. Treuhandbuchvertrieb H. Münzel GmbH., 
(14a) Korntal, Postfach 10. 80/30 


Fern- und Selbstunterricht techn. Zeichn., techn. Rechn., 
Algebra, Geometrie, Baustatik, Eisenbetonber., Rechen- 
schieber R., Prospekt kostenlos Dipl.-Ing. Günnemann, 
(24) Hamburg 39, Baumkamp 75. 185/50 


Fachliteratur über Vulkanisieren von Reifen sowie 
Buschmann gesucht. Zustand unerhebl. Zuschr. unter 
Chiffre Nr. 571 an DAS AUTO, (17b) Freien 

. 147/30 


Fachbücher, einzeln und in ganzen Bibliotheken, kauft 
gegen beste Bezahlung: Julius Hampel, führ. deutsches 
Fachzeitschriftenhaus, Direktion: Heidelberg, Brunnen- 
gasse 20/24. 142430 


Deutschlandkarte, westliche Hälfte, Maßstab 1:1 000 000, 
mit Reichs-, Landes-, Provinzregierungsbezirke und 
Kreisgrenzen, Eisenbahnen, Autobahnen, sonst. Verkehrs- 
und Wasserstraßen und Zoneneinteilung. Preis RM 3,50 
per Stück einschl. Versandkosten, Walter Andersson, 
Hamburg 36, Neuer Wall 36, Postschekkonto Ham- 
burg 828 40. : 285/33 


Für unsere Großtauschaktion in Kraftfahrzeugen nehmen 
wir noch Aufträge entgegen. Genaue Angabe über Gebot 
und Gesuch mit gleichzeitiger Überweisung des einmali- 
gen Betrages von RM 10.— auf unser Postscheckkonto 
Frankfurt/M. 9307 oder an uns. Tausch u. Vermittlungs- 
zentrale (16) Wiesbaden, Hauptbüro Adelheidstraße 79, 
Abe, I. x 362/37 


Biete: Dezimalwaage (für 1000 kg) und vierfach gelagerte 
Achsen für Jagdwagen, Handkarren usw. (für Autoräder) 
zu verwenden. Suche: Autoersatzteile, Zubehör, Kugel- 
iager, Radmuttern, Radbolzen, Scheibenräder, Federn. 
Ang. an Hans H Matz, Flensburg, Munketoft 7. 376/38 
Federschutzöl für Fahrzeug-Fahrgestelle sofort lieferbar 


in Originalfässern und 18-Ltr.-Kanistern. Ludwig Engel- 
hard, Mineralöle, Stuttgart 13, Faullederstr. 10. 387/39 

















Format 20 X 30 cm) zum’ 


Entrostung 


ohne Materialangriff 
durch einen Ferolbetrieb 


oder Selbstgebrauch 


Nachweis für alle Hauptplätze der Westzonen 


FEROL-ZENTRALE - HANNOVER 
Göttinger Chaussee 207,9 (40457) 





können Sie uns Ihren durch Frost 
usw. beschädigten Motor einsenden 
— wir setzen ihn nach einem besonder: 
entwickelten Verfahren einwandfrei in 
Stand! 


ASPERG/ WÜRTT. 





FÜR FORD UND CHEUROLET 
Ersatzteile 


Täglich Bahnversan d 


P.J.JONEN - BONN/RH. 


Kraftfahrzeugbedarf 
Quantiusstraße 1 





Geboten: Wirtschafts - Registrierkasse, Friedenswert ca. 
RM 3000.—, gut erhalten, neu überholt, mit 3 Zählwer- 
ken, Typ Wohlfahrt, Handberrieb, umbaufähig f. elektr. 
Betrieb. Gesucht: Entsprechend. Gegenwert: Zimmerein- 
richtungen, Schreibmaschine bevorzugt. PKW, möglichst 
Opel oder DKW. Angebote u. 3452 beförd. Ring-Wer- 
bung, Karlsruhe, Zähringerstr. 19, 393/39 


BREMSEN-NONN ınHaßser KARLNONN 


Einbau von Druckluft- und Oldruckbremsen in Lastzüge, Zugmaschinen 
und Anhänger. - Ersatzteile. - Ältester Bremsendienst Deutschlands! 


KOLN-MÜLH EIM, Clevischer Ring 168 a 


Mehr Ware erzielen Sie durch bessere Adressen, Preis- 
liste über ca. 400 Branchen-Kollektionen von nur liefer- 
fähigen Herstellerfirmen kostenlos durch: Kaloso-Verlag, 
(22 a) Solingen-Ohligs. 402/40 
Schweißunternehmung übern. elektr. Hochdrukschweißz. 
an Dampfkesseln, Kesselreparaturen, Schweißungen an 
Grauguß-Maschinenteilen, Pressen, Zylindern usw. An 
gebote an Schweißtechnik K. Bratschaedel,, Eßlingen-Mer- 
tingen, Obertürkheimer Straße 20. 403/40 





* STELLENANGEBOTE * 





Ersatzteil- und Zubehör-Großhandlung in kl. Land- 
stadt sucht fachkundigen, led. Lageristen (US-Zone). 
Ausführl. Bewerbg. m. Gehalts-Anspr. unter Chiffre 611 
an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 26732 


Teilhaber (stiller oder, wenn branchenkundig, tätiger) 
oder Finanzier für eine neue Firma für eine landwirt- 
schaftliche Maschine nach umwälzender aber erprobter 
Erfindung gesucht. Fabrikationserlaubnis seitens Gouver- 
ment Militaire bereits erteilt. Angeb. erbeten unter 
Chriffre 608 an DAS AUTO, (17 b) Freiburg/Br. 249/31 


Meister für Reparatürwerkstatt, Ford-Spezialist, ab so- 
fort gesucht. Walter Heinsen, autoris. Ford-Verk.-Stelle, 
Würzburg. . 239/29 
Erstklassigen tüchtigen Lageristen für Großhandlung in 
Autozubehör und Teilen, Werkstatteinrichtungen und 
Maschinen zum sofort. Eintritt gesucht. Engler & Co., 
Großhandlung, Offenburg, Wasserstraße 4. 293/33 


Vulkaniseure nach Oberfranken gesucht (amerik. Zone), 
tüchtige Fachkräfte werden verlangt. Zuschriften unter 
Chiffre Nr. 631 an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 

332/36 























* STELLENGESUCHE * 


Automobil-Fachmann, 38 Jahre alt, verh., 20 Jahre un- 
unterbrochen in führenden Häusern der Kfz.-Branche 
tätig. Vor dem Kriege Leiter einer Opel-Filiale, z. Zt. 
Leiter eines groß. Repar.-Unternehmens, polit. unbel., 


sucht Veränderung. Angebote erbeten unter Chiffre 
Nr. 620 an DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 329/35 
Welcher modern. und fortschrittlich gele’tete Betrieb 


kleineren oder mittleren Umfangs wäre bereit, einen 
Ingenieur als Schlosser einzustellen und ihm zu ge- 
statten, seine wichtigen Erfindungen auf dem. Gebiete 
des Kraftfahrzeugwesens auszubauen. Betrieb wird an 
den Herstellungsrechten beteiligt. Eilangeb. nur seriöser 
Firmen unter 3404 an Ring-Werbung, Anz.-Exp., Karls- 


ruhe, Zähringerstraße 19. 336/36 
Gelernter Kfz.-Schiosser mit bevorstehender Meister- 


prüfung, perf. in Steno, Maschinenschreiben u. Durc- 
schreibebuchführung, Abrechnung u. Bedienung der 
Kundschaft. Spezialist für Adler u. Opel, zuletzt als 
Leiter einer Autofirma in Ostsachsen tätig, sucht ent- 
sprechende Stellung mit evtl. Beteiligung. Niederrhein 
bevorzugt. Angebote erbeten unter Hans Fucs, z. Zt. 
Schenkenschanz b. Kleve Nr. 9, 334/36 


Kraftfahrzeugingenieur, 30 Jahre alt, 10 Jahre Berufs- 
praxis im Versuch und als Werkstattleiter, pol. unbel., 
z. Zt. als techn. Lehrer tätig, engl. u. franz. Sprac- 
kenntnisse, Führerscheine, sucht passende Stellung in 
Industrie, großer Werkstatt oder ähnlichem. Angebote 
unter Chiffre Nr. 636 an DAS AUTO, (17b)»Frei- 
burg/Br. 352/37 


Fachmann in Fahrrad-, Motorrad-, Autoteile-Großhand- 
lung sucht Posten als Geschäftsführer, Verkaufsleiter 
oder Einkäufer. Angebote unter Chiffre Nr. 641 an 
DAS AUTO, (17b) Freiburg/Br. 364/38 


Techn. geb. Kaufmann, 40 Jahre alt, a. d. Kraftfahr.- 
Branche, an selbständ. Arbeiten “gewöhnt, Erfahr. in 
prakt. Arbeit, sämtl. Führerscheine, sucht sich für so- 
fort oder spät. zu verändern. Finanz. Beteil. am Ge- 
schäft erwünscht. Gefl. Off. erber. unter 3595 an Sachsen- 











land, (10b) Leipzig C 1, Schließfach 435. 372/38 
Gelernt. Automechaniker, Anf. 40, led., pol. unbel., 
über 25jährige Praxis, mit allen vorkcemm. Arbeiten 


best. vertraut, zul. Leiter einer groß. Werkst., sucht 
Stellung als Meister oder Geschäftsführer in Repar.- 
Betrieb, Transportunternehmen oder ähnlichem. Eintritt 
sofort oder später. Engl. Sprachkenntn. Spät. Übernahme 
oder Einheirat erwünscht. Angebote unter R. A. 2374 
an Anzeigen-Dienst Steudel, Stuttgart S, Hauptstätter 
Straße 58 A. 385/39 


Tücht. Kaufmann, 41 

textil. u. techn. Kenntn, in Fahrzeug- und Karosserie- 
bedarf. Guter Ein- u. Verkäufer, Organisator, sucht 
verantwortungsvolle leit. Dauerstellung. Süddeutschland 
bevorzugt. Angebote unter „Sch 861° an die Zeitschau 
GmbH., Schramberg, Oberndorfer Straße 21. 395/40 





Jahre, verh., pol. unbel., mit 
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5 | Kupplungsscheibe 


| Berichtigung! en 


7 | Lamelle Biste 

Im Januar/Februar-Doppelheft unserer Zeitschrift wurde auf Seite 19 am 5 | Galsi KIplohe)___ — 

Fuß der dritten Spalte in Klammern erwähnt, daß Neiman der Erfinder = h ak) 
uge! a 


der abgestuften Gummifederung sei und um die Früchte seiner Erfindung | (bohl) 
betrogen wurde. | gear lever levier de changement de 
| giehr läwr) se vitesses 

Hierzu schreibe uns Emst Neumann-Neander in Düren-Rölsdorf zur | (löwieh dö re: 
\ O0 ulless 


Berichtigung: Deckel 
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1. Neiman hat nie die deutsche Staatsangehörigkeit besessen. . 12 Ksstaskmuie 
| 


2. Die abgestufte Gummifederung ist nicht die Erfindung Neimans, son- 
dern des deutschen Konstrukteurs Ernst Neumann-Neander, Düren-Röls- 
dorf. Der "Beweis für die vorstehenden Angaben wurde durch einen 
Prozeß vor dem Patentgericht des Landgerichts Düsseldorf, der fast sechs 
Jahre dauerte, in drei Instanzen erbracht. 
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13 | Ausrückgabel 





14, Kupplungsfeder 





15 | Gehäuse 





| withdrawal-fork 
(uisdrauel fohk) 


fourchette 
(furschett) 





"elutch-spring 
| (klatsch-spring) 


ressort d’embrayaze 


....(rössohr d’ambraiasch) 





casing 
 (Kehsing) = 
constant mesh pionion 





, earter 
(kartr) 
engrenage 


16 | Vorlage-Zahnrad 
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3.Die Rechtsprechung erfolgte nicht durch ein sogenanntes „Nazigericht“ 17 | Sahiebe Zahnrad 
| 

und außerdem in Anwesenheit des Neiman, der damals in Köln an- 

sässig war und alle Termine persönlich wahrnehmen konnte. > 


Die Schriftleitung. 





Vorgelegewelle 








19 | Nutenwelle 





Im Kraftfahr-Dolmetscher des letzten Heftes Nr. 7 stimmen die Abbildungs- 
nummern infolge eines Versehens nicht mir den Textnummern überein. 
Bitte nehmen Sie folgende Berichtigungen "vor: 


Zahnkeiten, Rollenketten, komplette Kettenantriebe 


Text Nr. 2 betrifft Abb. Nr, 8 Text Nr. 14 betrifft Abb. Nr. 21 

Wagenheber, Winden und Flaschenzüge m wear Er, 2, oe 

liefert En RE a re ru rege 

KETTEN- UND HEBEZEUG-SPEZIALHAUS nee a ERS 
FRANZ BEHREND, FRANKFURT AM MAIN er en En 
‚Mainzer Landstraße 108, Feldbergstraße 1 Fernruf 77595 Een 5 ” ee : et 2. x Eee s 
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Das warmal 


Auch im Museum, 'wo er heute steht, lächeit man darüber. — 
Und’ doch sollten wir eigentlich Ehrfurcht vor ihm haben. ‘Es ist 
..das Ford T-Modell, das meist gebaute Automobil der Erde. 
1907wurde derWagen konstruiert, fürdiedortschlechten Straßen 
undfürLeute, die kein Automobilbehandeln konnten.Mit kleinen 
Änderungen wurde das T-Modelldurch19Jahrebis1927 von Ford 
gebaut.In dieserZeitverließen rd.15Millionen daslaufendeBand. 














a m m m 


Auf allen Straßen, in 1 allen Kontinenten, auf den Boulevards. 
von Paris, wie auf den kaum passierbaren Wüstenpfaden in 
Australien und Innerasien fand man diesen Wagen, robust, 
anspruchslos und treu. - 
Das Ford. T-Modell hat die Weltdem Automebiterschlossen. Es.- 


- hat erst die Voraussetzungen geschaffen für den Siegeszug. der. 
Motorisierung, | bessere Straßen, moderne u, preiswerte Wagen. 





